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Curtiss SB2C Helldiver Knüllerfund vor Hawaii 


Japans Schrecken im Pazifik ` dl an 
\ NEErESgrund 


Die bedeutendsten deutschen 


Militärflugzeuge 1933-1945 


I Das inhaltsstarke Nachschlage- 
werk für historisch Interessierte 
und Modellbauer. 


W Mit drei noch nicht in FLUGZEUG CLASSIC 
veróffentlichten Typen 

Wi Mit teils neuen, darunter farbigen Fotos und 
noch mehr zusätzlichen Zeichnungen 

W Fünf Extraseiten für Tarnschemen und 


Markierungen samt Kennungsliste zur 
Geschwaderzuordnung. 
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Höllische Rarität 


Hellcat, Helldiver - hóllisch ging es zu 


wofür Piloten gern Vergnügungssteuer 


bei der US Navy. Und höllisch viel Ärger 
hatten die US-Piloten anfangs mit der 
Curtiss, als sie die ersten Flüge mit der 
einmotorigen Wuchtbrumme absolvier- 
ten. Während die Flieger an Bord der 
Flugzeugträger die Helldiver-Vorgänge- 
rin Douglas SBD Dauntless noch aner- 
kennend-liebevoll »Slow but deadly« 
nannten (sie galt als beschussfest und 
war zudem sehr erfolgreich), so stand ihr 
Urteil über die unfórmige Nachfolgerin 
Curtiss SB2C schnell fest: »Beast«. Und 
das war fast noch harmlos, denn mit 
»Son of a bitch, 2nd Class«, also »Huren- 
sohn zweiter Klasse«, brachte es der 
grimmig-derbe Humor von Kampfpilo- 
ten auf den Punkt. Giftige Flugeigen- 
schaften bei Start und Landung sind 
schon von Landflugplátzen aus nichts, 


Muss man gut im Griff haben: Curtiss SB2C »Helldiver« 


Foto Frank B. Mormillo 


zahlen würden, doch solche Zicken kann 
man auf einem Tráger erst recht nicht ge- 
brauchen. Doch genau wie in einer Part- 
nerschaft Geduld nótig ist, um sich an die 
Macken des Partners zu gewóhnen, so 
musste einfach ein wenig Zeit vergehen, 
bis die Navy-Piloten die wahren Qualitä- 
ten der »Helldiver« erkannten — und zu 
schátzen lernten. Zusammen bildeten sie 
ein Gespann, das die Japaner das Fürch- 
ten lehrte. Ab Seite 26 stellen wir Ihnen, 
liebe Leser, die weltweit letzte flugfáhige 
»Helldiver« vor und berichten über die 
Geschichte dieses außergewöhnlichen 
Flugzeugs. 

Übrigens ist eine Helldiver ihrem Ruf 
als Taucher bis heute treu geblieben. Vor 
Hawaii liegt eine SB2C auf dem Meeres- 
grund. Fischer wussten schon lange um 
das Wrack, nun haben sich 
Forscher aufgemacht, seine 
Identität vor dem Vergessen 
zu bewahren. Auf Seite 34 
steht seine Geschichte. 

Stolperstart und eine 
kurze Zeit der Bewährung — 
so könnte man die Ge- 
schichte der Bloch MB 151/ 
152 sehr knapp zusammen- 
fassen. Dass der robuste 
Franzose sein wahres Poten- 
zial nie vollständig entfalten 
konnte, liegt wohl auch an 
den Wirren der 1930er-Jah- 
re. Was aus dem robusten 
Jäger noch hätte werden 
können, zeigen seine Nach- 
folgeentwicklungen MB 153 


Markus Wunderlich, 
‚Chefredakteur 


ae w e 3 
Bloch MB 152: harter Brocken für die 
Bf 109-Piloten ... Foto via Bénichou 
bis 157. Wolfgang Mühlbauer schildert 
ab Seite 56 auch, wie schwer die MB 152 
den deutschen Jagdfliegern das Leben 
gemacht hat. Und ráumt in unserer Serie 
über den Luftkrieg von 1939 bis 1945 auf 
Seite 50 mit der Már auf, Frankreichs Nie- 
derlage am 25. Juni 1940 sei vor allem 
durch das Versagen seiner Luftstreitkräf- 
te zustande gekommen. S 

Weil der Monat juni ganz im Zeichen 
der Fufiballweltmeisterschaft in Südafri- 
ka steht, haben wir uns gefragt, was das 
Land am Kap der guten Hoffnung für 
uns Flugzeugfreunde bereithält — sehen 
Sie auf Seite 24/25 nach! 


Viel Lesevergnügen mit FLUGZEUG 
CLASSIC wünscht Ihnen 
Ihr Markus Wunderlich 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 
Die letzte flugfähige Helldiver, ein Wrack auf dem Meeresgrund: Dieses Flugzeug ... - 

— steht in einer Reihe mit Wildcat, Hellcat und 

Dauntless - ein echter Navy-Klassiker! 


+ ist ein klasse Vogel, aber für Europas 
Luftfahrt-Historie unbedeutend. 


... würde ich sehr gerne einmal auf einer 
europäischen Airshow bewundern. 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 
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26 


Wer zuletzt fliegt, fliegt am besten: War die Helldiver einst als schwer zu 
steuerndes »Biest« verachtet, so begeistert heute das einzige noch fliegen- 
de Exemplar die Piloten. Außerdem: Alles über das Helldiver-Wrack vor Maui 


Denkwürdiges Duell: Mit moderner Radar- 
technik ausgestattete deutsche Nachtjáger 
wie die Bf 110 (oben) fangen im Frühjahr 
1944 einen britischen Bomberstrom von 
782 Maschinen wie Handley Page Halifx 
(unten) ab - und setzen ihm ungemein zu 


| 14 


» TITELGESCHICHTE 
Der misslungene RAF-Angriff 


Das Desaster von Nürnberg. 
Die Nacht auf den 31. März 1944: Eine Angriffs- 

welle britischer Lancaster- und Halifax-Bomber 

rollt auf Nürnberg zu. Kondensstreifen am klaren 

Himmel führen bestens ausgestattete deutsche 

Nachtjáger wie Bf 110 und Ju 88 auf ihre Fáhrte 

- der Beginn einer Katastrophe ... 


MUSEUM 
South African Army Museum in Johannesburg 


Nicht nur Fußball!........................ 24 


Weltmeisterschaft ist nicht alles? Wir zeigen 
Ihnen, wo genau in Südafrika Sie noch jede Men- 
ge geballte Luftfahrt-Historie wie Me 262, Fw 190 
und Bf 109 auf einmal erleben können. 


» KLASSIKER 
Curtiss SB2C Helldiver der CAF 
Einmal Hölle und zurück 


Gezähmte Bestie: Von ihren Piloten wurde die 
Helldiver einst als »Beast« verschrien, weil ihre 
Handhabung eher zum Fürchten war. Die Piloten 
der letzten heute noch fliegenden Helldiver 
sehen das allerdings etwas anders ... 


TYPENGESCHICHTE 
Heinkel He 46 


Nahaufklärer der ersten Stunde ..36 


Ein uriger Beobachter: 
Die Heinkel He 46 war 
der erste Nahaufklärer 
der wiederauferstande- 
nen Luftstreitkráfte — 
und wurde quasi bis 
Kriegsende auch als 
Schul- und leichtes 
Kampfflugzeug erfolg- 
reich eingesetzt. 


COCKPITS IM DETAIL 
Arado Ar 76 
Kunstflugtauglicher 
UÜbungsjäger 
Fliegen für Fortge- 
schrittene: Mit der 
Ar 76 wurde ein kunst- 
flugfähiges Übungs- 
flugzeug in Auftrag ge- 
geben, das gleichzeitig 
als Heimatjäger einge- 
setzt werden konnte. 


Schwer, hässlich und fluguntauglich — das traf noch auf 
56 den sehr frühen Prototypen der Bloch MB 152 zu. Erst im 


zweiten Anlauf mauserte sich die Maschine doch noch 


» SERIE 
Der Luftkrieg 1939-1945: Der »Fall Rot« 


Durchbruch nach Frankreich ... 


Trotz aller Erfolge beim »Fall Rot« vor 70 Jahren: 
Im Westen stieß die Luftwaffe zum ersten Mal an 
ihre Grenzen. Lesen Sie außerdem, warum 

die Armée de l'Air von 1940 bis heute massiv 
unterschätzt wird, und die Hintergründe zur 
äußerst verlustreichen Westoffensive der RAF. 


.46 


» KLASSIKER 
Bloch MB 151 und MB 152 
Standfeste Kämpfer..................... 56 


Grundsolides Konzept, stark bewaffnet und 
robust - aber ein Fehler mit umso größerer 
‚Auswirkung: Lesen Sie, warum Marcel Blochs 
Frontjäger beim Kampf um Frankreich dennoch 
nicht voll zum Zug kamen! 


IHRE SEITEN 
Album 
Fotoalbum eines Nachtjägers.....76 


Spektakuläre Einblicke in das perfekt sortierte 
und humorvoll beschriftete Fotoalbum eines 
ehemaligen Nachtjägers. Im ersten Teil: So war 
der Schulbetrieb auf Bücker, Klemm und Co. 
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Arado Ar 76 ... 
Avro Lancaster 
Bloch MB 151/152 
Bücker Bü 131... 
Curtiss P-75 Hawk. 
Curtiss SB2C Helldive: 
Dewoitine D.520.... 
Douglas Dauntless SBD- 
Fw 190 A-6/R-8.... d 
Handley Page Halifax ....... 15 
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> Titelthema 


Heinkel He 46. 
Henschel Hs 123 A-1 
Junkers Ju 87 B-2 
f: Junkers Ju 88 

0 | Klemm KI 3: 
6 | Mess. Bf-109 E-3 
2 | Messerschmitt Bf 110 ........ 
3 | Messerschmitt Me 262 ...6, 24 
SNCAC NC.223.4 ...... 


North American P-51D .....11 


TITELBILD 
Messerschmitt Bf 110 und 
Zeichnung Ju 88 G-6: 
Herbert Ringlstetter 
Zeichnung Avro Lancaster: 
Juanita Franzi 

MB 151/152: via Bénichou 
Helldiver: Frank B. Mormillo 
Helldiver-Wrack; Chris Quarre 


Nachdem bereits einige Wochen 
zuvor die Me 262 A/B-1c der 
Messerschmitt Stiftung auf dem 
Flugplatz Manching Rolltests ab- 
solvierte, war es am 17. März 2010 
so weit: Die Maschine konnte 


RED BULL AIR RACE 


nach eineinhalb Jahren endlich ein- 
mal wieder in der Luft bestaunt wer- 
den. Der letzte Flug der Maschine 
fand am 19. September 2008 statt, 
in der Zwischenzeit wurden umfang- 
reiche Arbeiten am Jet durchge- 


führt. Ein zweiter Flug am 18. März 
deutet darauf hin, dass man sich 
bei der EADS darauf vorbereitet, die 
Maschine in diesem Jahr auf Flugta- 
gen auch wieder der Öffentlichkeit 


zu präsentieren. Reinhard Bayer 


Air Race-Spektakel in Deutschland 


Airshows in Deutschland sind auch 
nicht mehr das, was sie mal waren. 
Doch fesselnde Flugmanöver, ner- 
venzerreißende Duelle und Ge- 
schwindigkeitsrausch bietet am 
7. und 8. August das Red Bull Air 
Race. 

Nach so spektakulären Orten 
wie New York und Rio de Janeiro 
treten die 15 weltbesten Rennpilo- 
ten in der schnellsten Motorsport- 
art der Welt über der EuroSpeedway 
Lausitz gegeneinander an. An der 
Motorsport-Anlage in der Nieder- 
lausitz, etwa 130 Kilometer süd- 
lich von Berlin, können die Zu- 
schauer die Teams permanent 
hautnah verfolgen, denn dies ist 
das einzige WM-Rennen dieser Sai- 
son »an Land«. 

Zudem ist es das einzige Ren- 
nen, bei welchem Race-Airport und 
Rennstrecke auf einem Areal liegen 
- die besten Voraussetzungen für 
ein Rennen der besonderen Art! 


Unter den Titelanwärtern ist der 
Deutsche Matthias Dolderer. Der 
39-Jáhrige, der zusammen mit sei- 
ner Schwester den Flugplatz Tann- 


heim betreibt, war 1991 Deutscher 
Meister im UL-Flug. Infos zu den 
Tickets gibt es unter www.redbull 
airrace.com. 


Spannung und Unterhaltung ist 
garantiert, wie hier beim Quali- 
fying in Perth 

Foto Getty Images for Red Bull Air Race 


Gehört nun zum Bestand der Quax-Flieger: Klemm Kl 35 


KLEMM KL 35 


Foto S. Schmoll 


Quax-Flieger importieren Klemm 


Am 21. März war es so weit! Mit der 
Klemm 35 D-EQXD landete das 
neue Flaggschiff der Quax-Flieger 
erstmals in Deutschland. Obgleich 
der elegante Trainer bereits seit ei- 
nigen Jahren mit einem Quax-typi- 
schen Kennzeichen flog, gehörte 
sie dem britischen Sammler Peter 
Holloway und war im englischen 
Old Warden stationiert. Nachdem 
Holloway sich jedoch von einigen 


Las SC č 
Im Rosinenbomber zur Autostadt 
Die Autostadt aus der Luft erle- 
ben: Der Themenpark ist zukünf- 
tig auch per Flugzeug erreichbar. 


Der legendäre Rosinenbomber 
fliegt im Rahmen eines besonde- 
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seiner deutschen Klassiker trennen 
wollte, hat der Oldtimerclub seine 
»Operation Heimweh« ins Leben 
gerufen und erfolgreich um Spen- 
den unter den über 220 Mitglie- 
dern und anderen Förderern gewor- 
ben. In den nächsten Monaten will 
man Holloways Bücker Bestmann 
G-GLSU nach Deutschland holen. 
Veränderungen gibt es jedoch 
nicht nur bei der Flugzeugflotte. 


ren touristischen Angebots von 
April bis Oktober 2010 jeden dritten 
Donnerstag im Monat vom Flugha- 
fen Berlin-Schönefeld zum Flugha- 
fen Braunschweig-Wolfsburg. Das 


Praktisch parallel zur Ankunft der 
Klemm erhielt der Verein die of- 
fizielle Zulassung als Luftfahrt- 
technischer Betrieb. Somit können 
die Quax-Flieger ab sofort nicht nur 
ihre eigenen Flugzeuge warten und 
prüfen, sondern auch die Mitglie- 
der mit privaten Oldtimern beim 
Betrieb und der Instandhaltung 
der Flugzeuge umfassend unter- 
stützen. Stefan Schmoll 


Flugzeug des Air Service Berlin ist 
Europas letzter noch fliegender 
Rosinenbomber. Infos unter Tele- 
fon 030/53215321 oder im Inter- 
net: www.air-service-berlin.de. 


KLASSIKWELT 
BODENSEE 


Dritte Runde 
für das große 
Oldtimer-Event 


Die Corsair der »Flying 
Bulls« wird ein Highlight der 


Airshow Foto Red Bull 
Oldtimer haben ihren großen 
Auftritt: auf dem Wasser, auf. 
dem Land oder in der Luft. In 
zwölf Messehallen präsentiert 
die KLASSIKWELT BODENSEE 
vom 3. bis 6. Juni 2010 ein gro- 
Bes »historisches Happening«. 
Rund 380 Aussteller aus zehn 
Ländern sorgen auf der Messe 
für ein großes Event mit Flug- 
schau, Messerundkurs und Fah- 
rerlager, mit Rennautos, Motor- 
rádern, klassischen Booten und 
Oldie-Shuttlebussen. Sonder- 
schauen entführen die Besucher 
in nostalgische Zeiten. Klassi- 
sche RIVA-Boote bilden zusam- 
men mit einer Do 28 A des Dor- 
nier Museums die Themenhalle 
»Zu Wasser und in der Luft«. 
Wie bereits in den Vorjahren 
zeigen die Flying Bulls ihre 
Akrobatik der Lüfte. Jede Men- 
ge Flugzeug-Klassiker sind am 
Start: Die Air-Show kónnen Sie 
täglich von 13.30 bis 14.30 Uhr 
erleben. FLUGZEUG CLASSIC fin- 
den Sie auf dem Stand 104 des 
GeraMond-Verlags in der Halle 
B2. Der Messebesuch bietet sich 
auch an, einen Abstecher zum 
Dornier-Museum zu machen! 
Weitere Informationen unter 
www.klassikwelt-bodensee.de. 
Markus Wunderlich 


Das war's erst mal: 
»Pink Lady« wird für 
die nächsten Jahre 
gegroundet sein 

Foto A, Zeitler 


BOEING B-17 


»Pink Lady« in La Ferté-Alais 


Die bekannte B-17 »Pink Lady« ist 
in La Ferté-Alais eingetroffen, wo 
sie in den nächsten drei Jahren 
gründlich überholt werden soll. 
1985 gründete Jean Salis die Ini- 
tiative »Forteresse Toujours Volan- 
te«. Ihr Ziel: eine B-17 Flying Fort- 
ress zu kaufen, zu fliegen und auf 
dem französischen Flugplatz La 
Ferté-Alais zu erhalten. 1987 er- 
warb man die »Pink Lady« und da- 
mit die einzige fliegende B-17 auf 


dem europáischen Festland. 25 
Jahre nach diesem ersten Schritt 
landete das Flugzeug am 19. März 
2010 auf dem ursprünglich dafür 
vorgesehenen Flugplatz, nachdem 
man sich zuvor stets Plätze wie et- 
wa den Flughafen Paris-Orly mit 
geeigneteren Bahnen für diesen 
Bomber gesucht hatte. Der Präsi- 
dent der Initiative »Forteresse Tou- 
jours Volante«, Jean Salis, sagte, 
man wolle das Flugzeug während 


AG ÜBER lea Sei KS 


hin zu den Wracks im Mittelmeer. Im DUE steht das berühmtes- 
| te Wrack, die P-38 Lightning von Antoine de Saint Exupéry, und dessen 
| Erforschung. Beginn des Vortrags in der Flugwerft des Deutschen Muse- € 


| ums in Schleißheim ist um 17 LU der Eintritt ist frei. 


Markus Wur 


der Arbeiten in der Nähe der rest- 
lichen Flotte der »Amicale Jean 
Baptiste Salis« in La Ferté-Alais 
haben. Der für die B-17 vorgesehe- 
ne, 1993 gebaute Hangar ist inzwi- 
schen jedoch schon von Flugzeu- 
gen belegt, sodass man eine neue 
Halle bauen wird, die gleichzeitig 
den Grundstein für das »1939/1945 
Memorial« legen wird, welches 
schließlich zu einem noch größe- 
ren »Jean Salis Museum« heran- 


wachsen soll. Die B-17 wird ein 
Herzstück dieser Sammlung wer- 
den, und man legt großen Wert da- 
rauf, dass sie jetzt endlich den Be- 
suchern auch am Boden präsentiert 
werden kann. 

Und noch mehr betont man die 
Absicht, die »Forteresse Volante« 
im flugfähigen Zustand zu halten, 
sodass diese Landung in La Ferte- 
Alais nicht ihre letzte gewesen 
sein soll. Andreas Zeitler 


Ihr Willkommens- 
geschenk 


Modellbausatz GRATIS! 


Do-217 Jı/J2 

Der J1/J2-Nachtjáger ist eine 

faszinierende Variante des 

Kampfflugzeuges Dornier Do-217. Der 
Modellbausatz im Maßstab 1:72 stellt 

Dë, mit seiner Radarinstallation und 
außergewöhnlichen Tarnlackierung 

einen echten Blickfang in jeder 

Modellervitrine dar! 
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Ein Exemplar des eleganten Tiefdeckers steht in Morlaix 


CAUDRON »AIGLON« C-600 


Junger Adler 


Ein seltenes zweisitziges Sportflug- 
zeug vom Typ Caudron »Aiglon« C- 
600 wird derzeit von der Oldtimer 
Vereinigung Aero Rétro auf dem 
Flugplatz St. Rambert d'Alban res- 
tauriert. Das Flugzeug wurde von der 
bereits 1911 gegründeten Firma 
Caudron auf dem Flugplatz Issy les 
Moulineaux in Paris gebaut, entwor- 
fen hat es 1935 der bekannte Kon- 
strukteur Marcel Riffard. 

Von dem Zweisitzer, den man - 
wie damals üblich - vor allem als 


Sport- und Tourismus-Flugzeug be- 
zeichnete, wurden 203 Exemplare 
gebaut, 5 davon mit dem 120 PS 
Gipsy Major-Motor, 30 mit dem 
stärkeren Renault 4 Pei, alle ande- 
ren mit dem 4-Zylinder-Reihenmo- 
tor Renault »Bengali Junior« mit 
100 PS. Viele Aeroclubs setzten die 
Maschine damals ein, im Zweiten 
Weltkrieg wurden einige Maschinen 
als Verbindungsflugzeug requiriert. 

Heute gibt es in Frankreich kei- 
ne flugtüchtige »Aiglon« mehr. Ei- 


LINKS OBEN 
Der Rumpf ist 
inzwischen 
silbern 
lackiert 


LINKS UNTEN 
Die Trag- 
flächen sind 
mit Spreiz- 
klappen 
ausgerüstet 


RECHTS 
Müsste auch 
mal wieder 
überholt 
werden: die 
in Angers 
stationierte 
»Aiglon« 


ne in Angers stationierte Maschine 
bedarf einer Grundüberholung, ei- 
ne weitere steht in Morlaix. Ein 
weiteres Exemplar ist kürzlich in 
einer alten Garage zutage gekom- 
men, kurz bevor diese abgerissen 
werden sollte. Diese Maschine, 
W.Nr. 128 mit dem Baujahr 1939 
sollte einst nach Rumänien gelie- 
fert werden. Schließlich wurde sie 
aber von Jean Mallichecq über- 
nommen; er starb 1970. Die Amica- 
le Francis Sire auf dem Flugplatz 
von Pons hat sich ihrer angenom- 
men, aber auch diese Maschine 
wird, bedingt durch ihren Zustand, 
noch für reichlich Beschäftigung in 
den náchsten Monaten sorgen. 
Die C-600/601 »Aiglon« fällt 
vor allem durch eine aerodyna- 
misch gut ausgebildete Zelle auf, 
sie war robust und sogar für Kunst- 
flug zugelassen. Sie machte von 


Fotos Pierre Schmitt. 


Dreiseitenansicht der 
Doppelsitzerversion 


sich reden, als André Japy 1935 mit 
einer »Aiglon« in drei Tagen und 
15 Stunden von Paris nach Saigon 
flog, eine Strecke von 12 000 km. 
Die Restaurierung sollte vergange- 
nen Sommer abgeschlossen sein, 
doch der enorme Aufwand geht 
weit über eine Grundüberholung 
hinaus. Neuer Termin für den Erst- 


flug ist 2010. Pierre Schmitt 


NORTH AMERICAN P-51 


Tödlicher Absturz in Arizona 


Am Donnerstag, den 11. März, 
stürzte die bekannte P-51D »SU 
SU« bei der Landung im Stellar Air- 
park des kleinen Ortes Chandler in 
der Náhe von Phoenix in Arizona 
ab, wobei der Pilot ums Leben kam 
und eine Flugzeughalle in Brand 
geriet. Angrenzende Hallen wurden 
geräumt, doch das Feuer konnte 
rasch gelöscht werden. 

Die Gründe für den Absturz sind 
unklar, nach Augenzeugenberich- 
ten habe die Maschine kurz vor der 
Landebahn aufgesetzt und sei in 
die Halle geschlittert. 

Pilot Nazzi Hirani war ein Ge- 
schäftsmann aus Chandler und Be- 
sitzer einer Sammlung von Flug- 
zeugen aus dem Zweiten Weltkrieg. 
Zugelassen war die P-51D auf Hira- 
ni Oil Arizona, eine Immobilienfir- 
ma in Chandler. 

Die »SU SU«, Bau-Nr. 124- 
44706, war bei der USAAF als 44- 
84850 geflogen, 1978 in Indone- 


wv. 


u 


BW? 


FF-850 == 


Für immer verloren ist die P-51D, »SU SU«, die am 11. März bei der Landung in Chandler, Arizona, in 


eine Flugzeughalle schlitterte 


sien geborgen und anschließend 
restauriert worden. 1982 erwarb 
John MacGuire aus El Paso die Mus- 
tang und gab ihr den Namen 
»Ghost Rider«. 1994 wurde sie an 


BRATT HILFING TÖRNBLOM BHT-1 


Schwedische Schönheit 


Nach mehrjähriger Pause hob am 
13. Dezember 2009 die einzige je- 
mals gebaute BHT-1, SE-ANX, erst- 
mals wieder ab. Am Steuer der auch 
unter dem Namen »Beauty« be- 


Damit beschäftigte sich Eric Bratt, bevor er sich der Saab J 35 Draken zuwandte ... 
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kannten Maschine saß bei diesem 
einstündigen Erstflug, der von der 
kleinen Graspiste der nordöstlich 
Stockholms gelegenen Hätunaholm 
Farm stattfand, der Restaurator 


den Kommandanten von Apollo 8, 
Frank Bormann, verkauft, der sie 
als N15FS zuließ und ihr den Na- 
men »SU SU« gab. Die Maschine 
wurde noch mehrmals weiterver- 


und Pilot Stefan Sandberg. Die 
BHT-1, die inzwischen im Besitz 
des ehemaligen schwedischen Spit- 
fire-Piloten Kjell W. Ahlberg ist, war 
1943-44 von dem Ingenieurtrio Erik 


Foto Gunnar Äkerberg 


Foto Roger Soupart. 


kauft, erhielt im Jahr 2000 die Zu- 
lassung N850AH sowie im Jahr 
2004 die Zulassung N151TH und 
danach N514NH, wobei NH für Naz- 


zi Hirani steht. Roger Soupart. 


Bratt, Karl-Erik Hilfing und Bjórn 


Törnblom in Schweden entwickelt . 


und gebaut worden; die Initialen 
ihrer Namen bildeten die Typenbe- 
zeichnung. Später ging der vor Kur- 
zem verstorbene Eric Bratt zu Saab 
und wurde dort als Projektmanager 
für den Doppel-Delta-Jäger Saab J 
35 Draken bekannt. Die BHT-1 war 
seit einem Rollunfall im Jahr 2002 
nicht mehr geflogen. Trotz sofortiger 
Reparatur blieb sie am Boden. Im 
Frühjahr 2009 kam die SE-ANX auf 
die Hätunaholm Farm, wo dieser 
einzigartige Veteran nach einigen 
kleineren Arbeiten wieder zum Flie- 
gen gebracht wurde. Auf dem Flug- 
platz Barkarby, wo die »Beauty« der- 
zeit beheimatet ist, sollen weitere 
Testflüge folgen. Im Jahr 2010 be- 
geht Schweden das 100-jährige Ju- 
biläum des Motorflugs in Schweden. 
Die einzige BHT-1 wird ebenso wie 
die berühmtere Saab J 35 Draken 
den ihr zustehenden Platz in der 


Luftfahrtgeschichte Schwedens 
einnehmen. Gunnar Åkerberg 
11 


NEW. 


AVRO LANCASTER MK.X 


Zwei Epochen an einem Flugzeug 


Für die neue »war and peace-show« 
des Brooklands Museum in Weybrid- 
ge, England, wird gerade ein ganz 
besonderes Ausstellungsstück res- 
tauriert: der Rumpf einer Avro Lan- 
caster Mk. X. Das Flugzeug wurde 
1964 als weltweit letzte Lancaster 
von der Royal Canadian Air Force 
(RCAF) in den Ruhestand geschickt. 
Als eine von insgesamt 430 in Ka- 
nada gebauten Lancaster Mk. X kam 
die KB 976 im Frühjahr 1945 nach 
England zur 405 Squadron der RCAF 
- für einen Kriegseinsatz in Europa 
allerdings zu spát. Im Juni 1945 
kam sie wieder nach Kanada, wo sie 
als Teil der Tiger Force der RCAF für 
den Einsatz gegen Japan vorgese- 
hen war. Doch dazu kam es nicht 
mehr, sodass man die KB 976 einla- 
gerte. 1948 wurde sie in die Version 
Mk. 10 AR (Aerial Reconnaissance) 
umgerüstet und mit der Kennung 
MN-976 der 408 Squadron zugeteilt. 
Am 1. April 1964 wurde sie ausge- 
mustert. Für 205 kanadische Dollar 
an die Calgary Int. Airshow ver- 
kauft, rüstete man sie zu einem 
Löschflugzeug um. Als CF-TQC flog 
die Maschine von 1969 bis 1973 
beim Northwestern Flying Service in 
Alberta. 1975 nach Schottland ver- 
kauft, trug sie 1987 beim Einsturz 
eines Hangardachs in Woodford 
schwere Scháden davon. Der Wie- 
deraufbau scheiterte. Vor 20 Jahren 
sicherte sich Kermit Weeks die Teile 
und ließ sie in die USA bringen. Hier 
ist geplant, die Maschine mithilfe 
von Teilen einer anderen Lancaster 
und einer Lincoln wieder aufzubau- 


Blick ins Innere der KB 976. Bei 
der Restaurierung griff man 
überwiegend auf kanadische 
Originalteile zurück 
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en. Die vergessene originale Lang- 
nase wurde 2005 von Jeremy Hall in 
England erworben, der sie jetzt res- 
tauriert. An der linken Seite trágt 
der Rumpf, der mit dem britischen 
Standardtarnschema versehen ist, 
Markierungen der 405 (Vancouver) 
Squadron RCAF aus der Zeit des 
Krieges. Auf der anderen Seite fin- 
den sich die Nachkriegsbemalung 
und Markierungen der 408 Squadron 
der RCAF. Ausgestellt in der »war 
and peace-show«, soll die KB 976 
an die über 10000 Kanadier erin- 
nern, die während des Zweiten 


Weltkrieges im Bomber Command 
gefallen sind. 


Andreas Metzmacher 


JAHRESTAG & PERSONALIEN 


Auf der Pilotense‘ 
Squadron aus der Zeit des Weltkrieges 


tte trägt der Rumpf das Standardfarbschema der 405 


Die erste Fluggesellschaft ... 
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dec Welt: hatte: keineswegs etwas mit-Flug- 
eugen: zu: tu; sondern vielimehr-nit: deren 
»aufgeblasener« Konkurrenz. Dahinter steckte 
der Direktor des Zeppelin-Konzerns Alfred Cols- 
man, der am 16: November 1909. die Deutsche 
Luftschifffahrts-Aktiengesellschaft (DELAG). ins 
Leben gerutop hatte -züm Ausgleich für ausge- 
blebere - Militäfauftrsge ` Der. Zéppelin-Luft- 
schiffbau lieferte die. nofwendigen Luftschiffe 
zum Passägierverkehr, während-zahlreiche Kom 
munen.meist-auf eigene Kosten. Luftschiffhalten 
errichten. ließen. “Doch-ber allem Pioniergeist 
ing es nicht nur daruin; Flüggäste zu befördern 
und Zeppelinis- Erzeugnisse -bekarinter- zu- ma 
chen, “sondern aueh,:"Besatzungen für- den 
Kriegsfall-auszübilden. Allerdings schien: man 
zunächst kein Glöck mit dieser Gescháftsidee zu 
haben: Die-DELAG veranstaltete ihre erste kom- 
merzielle Fahrt am 24- Juni 1910 mit dem brand- 
neuen LZ 7 »Deutschland«, der 22 Passagiere an 
Bord hatte. Doch gur Vier. Tage später stürzte 
LZ 7 auf seiner zweiten Fahrt im Teutoburger Wald 
ab; verletzt v Die DELAG stellte da- 
raufhin-LZ-6 in-Dienst;-taufte ihn ebenfalls 
hland« und unternahm damit ab 23. Au- 
gust Passagierfahrten. Schon am 14. September 
ging LZ 6 bei Rei- 
nigungsarbeiten 
in Flammen auf. 
Nachfolger LZ 8 
(»Deutschland«) 
glitt erstmals am 
30. Márz 1911 
durch die Luft. 


le niemani 


LZ 11 »Viktoria Luise« 


Immerhin 
brachte man 
es damit auf 
zwei ‚Dutzend 
Flüggastfahrz 
ten, ehe man 
auch (2-8; 
nach;-einem 
"Unfall Behr. 277 SE 
Aushallen-am 16, Mäi aufgeben musste. Dreimal 
»Deutschland« zerstört = das nächste -DELAG- 
Schiff LZ-10 hieß -etwäs-bescheidener: »Schwa- 
ben«. Ab. 24. Quti-1913-begann:damit erneut ein 
fegulärer-Passagierdienst -mit bordeigener Bè- 
wirtung bei feinsten:Speiser\und Getränken, Drei 
weitere Lüftschiffe — 2 11 »Viktorla Luise«, L213 
»Hansa«-und LZ-17-9Sachsen«-— kamen-bis zum 
Ausbrüch-des Ersten-Weltkriegs hinzu. Bis dahin 
waren ein landesweites-Streckennetz etabliert 
und über 34 000 Passagiere sicher befördert wor- 
den: Vier Jahre. spater versuchte-die DELAG mit 
LZ 120 »Bodensee« und LZ 121 »Nordstern« er- 
neut ihr Glück. Doch beide Luftschiffe mussten 
bald als Reparationen an. Italien und Frankreich 
abgegeben werden. Nach einigen mageren Jah- 
ren ging es dann im wahrsten Sinne des Wortes 
wieder aufwárt: mmen mit der 
teilung der Luftschiffbau Zeppelin betrieb man ab 
September 1928 mit dem LZ 127 »Graf Zeppelin« 
das wohl erfolgrei schiff aller Zeiten. 
Doch schließlich übertrug die DELAG ihren Fahr- 
betrieb auf die am 22.-März 1935 gegründete 
Zeppelin Reederei GmbH und wurde 


»Deutschland« zerstört 


- Fotos (2) Zeppelin, 


Fotos (2) Jeremy Hall 


Auch wenn es sich genau genommen nur um ein Wrack handelt, die 
Überreste dieses »Geistes« sind noch immer eindeutig als die ei- 


ner P-63 Kingcobra erkennbar 


MUSEUMSUMZUG 


Fotos (2) Dan Hunt 


Geister der Tundra 


Am 20. und 21. Márz beging das 
Wings Museum die feierliche Eröff- 
nung seiner neuen Räumlichkeiten 
in Balcombe in West Sussex, Eng- 
land. Das Museum hatte seinen ur- 
sprünglichen. Standort im Jahr 
2008 wegen des steigenden kom- 
merziellen Drucks und möglicher 
Entwicklungspläne des Flughafens 
Red Hill aufgeben müssen. 

Ein Höhepunkt ist die einzigar- 
tige Ausstellung unter dem Titel 
»Ghost of the Tundra« (Geist der 
Tundra), einer der wenigen Orte in 
Europa, an dem man Flugzeuge zu 
sehen bekommt, die aus ehemali- 
gen russischen Kampfgebieten ge- 
borgen wurden, wo sie vor mehr als 
60 Jahren abgeschossen worden 
waren. Diese seltenen Warbirds 
sind in Dioramen zu sehen, die den 


Fundorten nachgebildet sind - fas- 
zinierend und nachdenklich stim- 
mend zugleich. Bei den gezeigten 
Flugzeugen handelt es sich um ei- 
ne P-63 Kingcobra mit russischem 
Kennzeichen, eine A-20 Havoc, ei- 
ne japanische Nakajima »Kate« so- 
wie um die Überreste einer Hamp- 
den und einer Hurricane. Das Wings 
Museum bietet einen faszinieren- 
den Einblick in das Leben wáhrend 
des Zweiten Weltkriegs und zeigt 
eine Vielzahl »thematisierter« Be- 
reiche, bestehend aus Erinnerungs- 
stücken und Relikten der Home 
Guard, der Luftschlacht um Eng- 
land, des Blitzkrieges, der Heimat- 
front, der Royal Air Force, des Bom- 
ber Command, der 8th US Army Air 
Force, dem D-Day und hinter der 
russischen Front. Dave McDonald 


Wrack aus der Tundra: mat Nakajima »Kate« 
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Atemberaubend, 
abenteuerlich, 
authentisch 


er (treie 


(stets 


Legendäre Luftkämpfe 


Die 7-teilige DISCOVERY-Dokumentation über die waghalsigsten 
Flugmanöver der berühmtesten Kampfflugzeuge der Welt. 


JETZT NEU AUF DVO! 
— ee ora MN 


Discovery 


EN TI4TIN(dd Jagd im Dunkeln 


DER MISSLUNGENE RAF-ANGRIFF 


Bei den Nachtangriffen von 
RAF-Bombern auf Ziele tief in 
Deutschland erlitten die Briten 
immer schwerere Verluste. Im 
Frühjahr 1944, nach der 
Einführung elektronischer 
Ortungsgeräte und eines 
neuen Bordradars, waren die 
deutschen Nachtjäger so 
gefährlich wie noch nie. 

Das stellten sie unter Beweis - 
bei dem fatalen Angriff der 
RAF auf Nürnberg am 

30./31. März 1944 ... 
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von Nürnberg 


ürnberg - das war im Deutsch- 

land des Dritten Reichs nicht 

irgendeine Stadt. Die Franken- 

metropole hatte wegen der 

Reichsparteitage, die dort ab- 
gehalten wurden, hohe Symbolkraft. Zu- 
dem war sie ein bedeutendes Zentrum 
der Rüstungsindustrie. Innerhalb der 
Stadtgrenzen lagen die riesige Maschi- 
nenfabrik Augsburg-Nürnberg (MAN), 
die Dieselmotoren für Panzer und U- 
Boote produzierte, die Siemens-Werke, 
die elektrische Ausrüstung für die Mari- 
ne herstellten, sowie die Zündapp-Moto- 
renwerke, die Fahrzeuge für das Heer 
bauten. 

Ein überaus lohnendes Ziel. Und so 
schickte das Bomber Command am 
Abend des 30. Márz 1944 um 21.16 Uhr 
die ersten von 782 viermotorigen Lancas- 
ter- und Halifax-Bombern von ihren 
Stützpunkten im Osten Englands los, um 


die historische Metropole mit dem pitto- 
resken Stadtbild dem Erdboden gleichzu- 
machen. 

Nach dem Start stieg jedes Flugzeug in 
Kreisen auf die ihm zugewiesene Höhe in 
über 3000 m und nahm dann Kurs auf den 
Sammelpunkt über der Nordsee. Anfangs 
mit eingeschalteten Positionsleuchten, um 
die Kollisionsgefahr zu vermindern. Doch 
als sie sich der niederländischen Küste nä- 
herten, wurden die Lichter ausgeschaltet. 
Nun war jede Bomberbesatzung auf sich 
selbst gestellt. 

Die Taktik in jener Nacht bestand darin, 
dass die Angriffsstreitmacht innerhalb ei- 
nes siebzehnminütigen Zeitraums das 
Zielgebiet passierte, was bedeutete, dass 
die Angreifer bei ihrer Marschflugge- 
schwindigkeit von 354 km/h einen Luft- 
raum mit einer Ausdehnung von rund 
100 km Länge und 1,5 km Breite benötig- 
ten. Diese Taktik stellte die nächtliche 


deutsche Luftabwehr vor große Probleme. 
Die Bomber würden jeden Punkt auf ihrer 
Strecke mit durchschnittlich 46 Maschinen 
pro Minute passieren. Dies reichte aus, 
um die Verteidigungsstellungen mit Flak 
und Suchscheinwerfern zu überrollen, da 
weit mehr Ziele vorhanden waren, als be- 
kämpft werden konnten. Ein konzen- 
trierter Bomberstrom war von einer 
Nachtjägerbesatzung normalerweise nur 
schwer zu lokalisieren - doch gelang es 
ihr, in den Bomberstrom einzudringen, 
dann hatte dies oft chaotische Auswir- 
kungen. 

Die ersten führenden Angriffsverbän- 
de überquerten kurz vor 23.00 Uhr die 
Nordsee und gerieten sodann ins Blick- 
feld der deutschen Frühwarnradarstatio- 
nen an der belgischen und holländischen 
Küste. Bald danach tauchten die ersten 
elektronischen Störungen auf den Bild- 
schirmen auf, die im weiteren Verlauf der 
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RECHTS OBEN Die 
nagelneue Handley 
Page Halifax 
B.Mk.III, LV857. Sie 
wurde von Oblt. 
Martin Becker 
südlich Rossbachs 
abgeschossen. Die 
Crew der 50 Squa- 
dron starb. Die 
Halifax war einer 
von sieben Bombern, 
die Becker abschoss 
Foto Handley Page Co. 


RECHTS Den Löwen- 
anteil der Angreifer 
stellten Lancaster- 
staffeln (Verlust: 64 
Maschinen). Hier die 
Lancaster Mk.III, 
RE172 Foto R. Chapman 


Messerschmitt Bf 110 G-4 
vom Nachtjagdgeschwader 
6 auf einem Verlegungs- 
flug. Aus dem Bug ragen 
die Mündungsfeuerdámpfer 
der 30-mm-Kanonen MK 
108, daneben die Anten- 
nen der Funkmessanlage 
Foto Sig. Ringlstetter 
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BELA Jagd im Dunkeln 


Nacht immer heftiger wurden. Schon be- 
vor die Bomber die Küste erreichten, hat- 
te die deutsche Jágerleitung den Alarm- 
start ihrer Jágerbereitschaft befohlen. 
Es galt, schnellstmóglich eine grófiere 
Anzahl Nachtjáger über dem Westen 
Deutschlands zusammenzuziehen. Aller- 
dings lag die Marschgeschwindigkeit der 
Nachtjáger Bf 110 und Ju 88 nur unwe- 
sentlich über derjenigen der Bomber. Bis 
dahin war das Angriffsziel der Bomber 


LINKS Eine Bf 110 
G-4 mit umfangrei- 
cher funkmesstech- 
nischer Ausrüstung. 
Zu sehen ist die 
Antennenanlage des 
FuG 220 bzw. 

FuG 212 (Mitte) 


Foto H. Ringlstetter 


nicht bekannt, doch wenn es im Westen 
lag, konnte dies zu Problemen führen: 
Die Entfernung von den Jagdfliegerstütz- 
punkten in Dänemark oder denen in der 
Nähe Berlins ins Ruhrgebiet war etwa ge- 
nauso groß wie die von den Bomber- 
stützpunkten in Cambridgeshire in die- 
ses deutsche Industriegebiet. 

Als die Nachtjäger aufstiegen, began- 
nen sich die britischen Störsender be- 
merkbar zu machen. Hochleistungs-Stör- 


sender in England sowie an Bord der , 
Bomber strahlten eine ohrenbetäubende 
Kakophonie von Störsignalen auf den 
Funkfrequenzen der deutschen Nachtjä- 
ger ab. Der Kriegstagebuchführer der 
Luftwaffen-Nachtjäger schrieb: Korps- 
UKW-Funk durch Glockengeräusche ge- 
stört. Sprechfunkverkehr kaum möglich, 
Korps-Kurzwellenfunk durch Auszüge 
aus Ansprachen des Führers gestört. 
Korps-Ausweichfrequenz schwer ge- 
stört. 

Die elektronische Kampfführung war 
jedoch nicht nur einseitig. Auch die Ver- 
teidiger waren gut gerüstet und verfüg- 
ten über Systeme, deren Existenz dem 
Bomber Command nicht bekannt war. 
Die für die Verfolgung der angreifenden 
Bomberverbände zuständige Luftwaf- 
fendienststelle hatte das Aufzeichnen der 
Bewegungen der Bomber anhand deren 
elektronische: issionen zu einer ausge- 
feilten Technik entwickelt. Die Übeltäter 
waren das Bodenbildradar (Zielmarkie- 
rungsradar) H2S und das Heckwarnradar 
»Monica«, die beide klare Signale ab- 
strahlten, die aus großer Entfernung er- 
fasst werden konnten. Die Deutschen hat- 
ten ein Netz aus Bodenpeilstationen quer 
durch den Norden Europas eingerichtet, 
um die Strahlungsquellen durch Dreiecks- 
peilung ermitteln zu können. Naxburg- 
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Bf 110 G der II./NJG 6, Frühjahr 1944, mit Nachtjäger-untypischem Tarnanstrich (wahrscheinlich RLM 74/75/76). Stationiert war die II. Grup- 
pe zu dieser Zeit in Stuttgart-Echterdingen, geflogen wurde die Maschine von Gruppenkommandeur Hptm. Rolf Leuchs 
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Zeichnung H. Ringlstetter 


Empfänger verfolgten die Bewegungen 
von mit H2S ausgerüsteten Flugzeugen, 
Korfu-Empfänger solche von mit »Moni- 
ca« ausgestatteten. Darüber hinaus waren 
Nachtjäger mit Naxos- und Flensburg- 
Empfängern in der Lage, sich auf diese 
beiden Radarstrahlungsquellen aufzu- 
schalten und sie anzufliegen. 

In den sich entwickelnden Kämpfen 
würden die von den neuen deutschen Ge- 
räten gelieferten Informationen aus vier 
Gründen wertvoll sein. Erstens strahlten 
ausschließlich RAF-Flugzeuge H2S- und 
»Monica«-Signale ab, sodass diese Quel- 
len offensichtlich und zweifelsfrei feind- 
lich waren (bei der Radarerfassung war 
die Identifizierung oft problematisch). 
Zweitens waren die deutschen Empfän- 
ger sicher vor Störstrahlungen - es sei 
denn, die RAF hätte den unsinnigen Weg 
beschritten, ihre eigenen Radargeräte zu 
stören, Drittens gaben die H2S-Strahlun- 
gen einen klaren Hinweis darauf, wo sich 
die Pfadfinder-Flugzeuge befanden, die 
jede Welle der Angreifer an das Ziel he- 
ranführten. Und viertens, nachdem die 
Empfänger passiv waren, emittierten sie 
auch keine erkennbaren Strahlungen, die 
ihre Existenz verraten hätten. 

Die deutschen Nachtjäger verfügten 
noch über ein weiteres neues elektroni- 
sches Gerät, das einen wichtigen Einfluss 


Anspannung liegt in der Luft: Deutsche Nachtjagdbesatzungen des 
NJG 2 bereiten sich auf einen Einsatz vor 
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LINKS Avro Lancaster B.I, 
ME565, SR-W, »Wing and a 
Prayer« der 101 Squadron, 
geflogen von PO. 
Russell Waughman. Die 
Maschine kehrte unbehel- 
ligt von Nürnberg zurück. 
Nach einer Kollision mit 
einer Lancaster musste sie 
abgeschrieben werden 
Zeichnung Aero Illustr,/Juanita Franzi 


Technische Daten - Avro Lancaster Mk I 


Vier flüssigkeitsgekühlte Zwölfzylinder-Rolls-Royce-Merlin-24-Reihenmotoren 


(offensiv) Beim Angriff auf Nürnberg, ein weit entferntes Ziel, trug die 


Lancaster eine Bombenlast von etwa 4082 kg, das genaue Gewicht hing 
von der mitgeführten Bewaffnung ab; (defensiv) acht Browning-MG Kal. .303, 
je zwei in Bug- und Rückenturm sowie vier im Heckstand 


Marschgeschwindigkeit 354 km/h in 6095 m, Dienstgipfelhöhe 7468 m 


Typ Siebensitziger, schwerer Bomber 
Triebwerke 

mit je 1640 PS Startleistung 
Bewaffnung 
Leistung 
Startmasse 30845 kg 
Abmessungen 


auf die Aktionen in jener Nacht haben 
sollte - das Bordabfangradar (Bord-Funk- 
messgerät ) SN-2. Das ältere Lichtenstein- 
Gerät war durch die von RAF-Bombern 
abgeworfenen Düppel (Stanniolstreifen) 
praktisch nutzlos geworden. Das Ersatz- 
SN-2 arbeitete auf größerer Wellenlänge 
und war damit relativ unempfindlich ge- 
gen die Düppel. 

Kurz nach Mitternacht passierten 
die Bomberspitzen die belgisch-deutsche 
Grenze. Die Besatzungen fanden das Wet- 
ter alles andere als ideal für einen tief in 
feindliches Territorium führenden An- 
griff. Anstelle der vorhergesagten Wol- 
kendecke während des langen Anflugs in 
das Zielgebiet fanden die Bomber in ihrer 
Flughöhe klaren Himmel vor. Darüber hi- 
naus herrschte anstelle des prognostizier- 


Foto Scherzers Militär-Verlag Nachtjagdmaschinen 


Spannweite 31,09 m, Länge 21,18 m, Tragflügelfláche 120,54 m? 


ten Rückenwindes von 60 Knoten aus 
Nordwesten ein mehr westlicher Wind 
unterschiedlicher Stärke. Erfahrene Navi- 
gatoren erkannten diesen Unterschied re- 
lativ rasch und führten die notwendigen 
Korrekturen durch, andere hingegen be- 
nötigten dafür wesentlich länger. Das Er- 
gebnis war, dass sich der Bomberstrom 
auf einen Bereich von mehr als 200 km 
Länge und 64 km Breite zerflederte - mehr 
als das Vierfache des vorgesehenen. 

Als ob dies noch nicht schon gereicht ` 
hätte, besiegelte eine weitere Laune des 
Wetters das Schicksal vieler Bomber- 
crews auf dem Weg nach Deutschland. 
Die Motoren der Lancaster und Halifax 
verbrannten Treibstoff mit hoher Oktan- 
zahl, ihre Abgase bestanden also aus 
Dampf, der sich normalerweise problem- 


4 


Bf 110 stellten im Frühjahr 1944 immer noch einen Großteil der 


Foto Scherzers Militár-Verlag 
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los verteilte. Doch in dieser ungewöhn- 


lich kalten Nacht kondensierte der 
Dampf und bildete in der Flughöhe der 
Angreifer von rund 6000 m weiße Kon- 
densstreifen. Durch den Halbmond be- 
schienen, phosphoreszierten die Streifen 
und waren schon aus großer Entfernung 
zu erkennen. Damit war den Bombern ih- 
re Tarnkappe genommen, von der ihr 
Überleben abhing. 


LINKS Seltener Blick 
auf den Arbeitsplatz 
des Bordfunkers in 
einer Bf 110 G. Das 
ovale Teil in der 
Mitte ist das mit 
Leder gepolsterte 
Sichtgerät des FuG 
220 »Lichtenstein 
SN2«-Radargeräts. 
Unten sind die 
Geräte des FuG 10- 
Funkgeräts und oben 
die Flugüberwa- 
chungs- und Naviga- 
tionsgeräte zu 
erkennen. Solche 
Fotos waren eigent- 
lich streng verboten! 
Foto Sig. P.W. Cohausz 


In seinem Gefechtsstandbunker in Dee- 
len in Holland befahl Generalmajor Wal- 
ter Grabmann, Kommandeur der Jagd- 
division 3, seinen Nachtjägern, sich über 
dem Funkfeuer »Ida« in der Nähe von 
Bonn zu versammeln. Die übliche Taktik 
bestand darin, die Jäger über dem Funk- 
feuer zu halten, bis die Route der Bomber 
erkennbar würde, und ihnen dann einen 
festen Kurs zuzuweisen, auf dem sie auf 


den Bomberstrom treffen würden. Doch 
in dieser Nacht wurde dem deutschen 
Kommandeur bald klar, dass weitere An- 
weisungen unnötig sein würden: Viele der 
Bomber, verwirrt durch die von den Vor- 
hersagen abweichende Windrichtung und 


-geschwindigkeit, waren bereits im Be- 
griff, »Ida« zu überfliegen. 

Dank der Naxburg- und Korfu-Boden- 
empfangsstationen hatten die Verteidiger 
keine Schwierigkeiten, die Scheinan- 
griffskräfte der RAF vom Hauptteil der 
Angriffskräfte zu unterscheiden. Der 
deutsche Kriegstagebuchführer notierte: 
Aufstellung, Abflug aus England und An- 
flug konnten durch die Rotterdam-Peilun- 
gen (Rotterdam war die deutsche Code- 
bezeichnung für H2S) genau verfolgt 
werden. Die Scheinangriffe auf Kóln, 
Frankfurt und Kassel durch Mosquito wa- 
ren offensichtlich, da die Mosquito ohne 
Rotterdam flogen 

Als die Bomber »Ida« überflogen, nah- 
men die Radarbeobachter mit den krei- 
senden Nachtjágern Kontakt auf und lei- 
teten ihre Piloten zu den einzelnen 


Bombern. Dort angekommen mussten sie 
ihre Position und den Kurs der Bomber 
melden, um dem Bodenkontrollpersonal 
dabei zu helfen, weitere Jáger in den Bom- 
berstrom zu führen. Bald war der Äther 
erfüllt von »Pauke!«-Rufen, (gefolgt von 


Ju 88 C-6 der 3. Staffel des NJG 4 in Mainz-Finthen im März 1944. Das Geschwader, zu der diese Maschine gehörte, war bei der Abwehr 
der RAF-Bombr am 30./31. März 1944 beteiligt 
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Zeichnung H. Ringlstetter 


Positionsmeldungen und Kursangaben. 
»Pauke!« bedeutete, dass der Jäger Kon- 
takt zum Feind hatte und im Begriff war, 
anzugreifen. 

Es begann eine Luftschlacht, die sich 
über mehr als 300 km Entfernung über 
Deutschland erstrecken sollte. Zeitgleich 
mit dem Angriff der Nachtjäger auf den 
Bomberstrom warf eine kleine Anzahl 
Ju 88 einer speziellen Beleuchtungseinheit 
Fallschirmleuchtsätze ab, um die Position 
des Bomberstroms zu markieren. Die Fall- 
schirmleuchtsätze waren kilometerweit 
zu erkennen, und aus ganz Deutschland 
versammelten sich deutsche Nachtjäger in 
dem Gebiet wie Motten um ein Licht. Die 
Jagddivision 2 kam aus Norddeutschland, 
Jagddivision 1 aus dem Gebiet um Berlin 
und Jagddivision 7 aus Bayern, um die 
Angreifer abzuwehren. 

Die Nacht war ideal für die freie Jagd, 
wie sie die deutschen Besatzungen an- 
wandten, und in der folgenden Stunde 
brachten sie Tod und Verderben über die- 
jenigen, die ihre Heimat zerstörten. Un- 
teroffizier Emil Nonenmacher von der in 
Twenthe, Holland, stationierten III. Grup- 
pe des NJG 2 schloss sich mit seiner Ju 88 
kurz nach dem ersten Aufeinandertreffen 
den Kámpfen an: 

»Als wir in Twenthe aufgestiegen wa- 
ren, sahen wir, dass eine große Schlacht im 
Gange war: brennende Flugzeuge in der 
Luft und am Boden, gelegentlich eine Ex- 
plosion in der Luft und viele Leuchtspur- 
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OBEN Bei dem 
Angriff auf Nürn- 
berg fielen auch 
drei Halifax-Bomber 
der 78 Squadron 
den Nachtjágern 
zum Opfer. Ein 
Halifax-Pilot erhielt 
auch posthum das 
Victoria-Kreuz für 
sein tapferes Ver- 


halten Foto R. Chapman 


RECHTS Seltenes 
Nachtjágerfoto 
einer Ju 886-1 R4 
im Mai 1944 

Foto Scherzers Militär-Verlag 


geschosse. Wir flogen ungefähr fünf Mi- 
nuten auf die hektischen Aktivitäten zu; 
dann plötzlich gerieten wir in den Propel- 
lerstrahl eines der Bomber. Wir hatten den 
Bomberstrom erreicht. Um uns herum 
schien Chaos zu herrschen - hier ein bren- 
nendes Flugzeug, dort feuerte jemand, an 
einer anderen Stelle eine Detonation am 
Boden. Es dauerte aber noch mehrere Mi- 
nuten, bis wir tatsächlich einen Bomber 
zu Gesicht bekamen - seine Silhouette be- 
wegte sich schräg über mein Cockpit.« 
Nonenmacher befand sich im Bomber- 
strom. In der ausgesprochen klaren Nacht 


HP Halifax B.III, LV857, 
MH-H2, der 51 Squadron 
fiel nördlich von Hünfeld 
Oblt. Martin Becker zum 
Opfer. Sie ist eine von 
sechs Maschinen, die die 
51 Squadron verlor. Ihre 
Besatzung ist auf dem Sol- 
datenfriedhof in Hannover 
beerdigt 


Zeichnung Aero Illustr./Juanita Franzi 


erkannte er um sich herum insgesamt 
fünfzehn Bomber, die allesamt Kondens- 
streifen hinter sich herzogen. Er versuch- 
te in Schussposition hinter das erste Flug- 
zeug zu gelangen, das er gesehen hatte, 
aber er verschätzte sich und musste abdre- 
hen. Egal — es war ja genügend Beute da. 

»Bei so vielen Zielen konnte ich aus- 
wáhlen, und ich nahm die am náchsten 
vor mir fliegende — eine Lancaster - und 
verfolgte sie. Sie schaukelte leicht. Ich ging 
in Position für einen Schuss mit Vorhalt 
und zielte dabei auf einen Punkt etwa ei- 
ne Flugzeuglánge vor dem Bomber, eróff- 
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RECHTS UND OBEN Willi Kleebauer war als Nachtjáger der 8./NJG 2 an der Luftschlacht 
über Nürnberg als Pilot einer Ju 88 R-2 beteiligt und erzielte in dieser Nacht wohl seinen 
zweiten Abschuss, wie man seinem Flugbuch entnehmen kann (siehe roter Pfeil). Am 
Ende des Kriegs waren es neun bestätigte und elf unbestätigte Abschüsse 


nete das Feuer und sah meine Treffer. 
Dann pausierte ich kurz, richtete mein Vi- 
sier erneut auf den Bomber und gab einen 
weiteren Feuerstoß ab. Nach einigen 
Schüssen stoppten meine Kanonen — ich 
hatte die Munition in meinen Trommel- 
magazinen verschossen.« 

Nonenmacher befahl seinem Bordme- 
chaniker, die Munitionstrommeln auszu- 
wechseln, doch in der Zwischenzeit muss- 
te er den Bomber entkommen lassen. 
Während der Mechaniker damit beschäf- 
tigt war, neue Munitionstrommeln einzu- 
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Foto Scherzers Militár-Verlag 


setzen, näherte sich Nonenmacher einer 
weiteren Lancaster: »Ich ging in Angriffs- 
position etwa 100 Meter hinter und etwas 
unterhalb des Bombers. Bis dahin hatte 
der Mechaniker eine der Kanonen wieder 
geladen, ich betátigte den Abfeuerknopf 
und sah, wie die Geschosse in der linken 
Tragfläche einschlugen. Kurz darauf stan- 
den beide Motoren auf dieser Seite in 
Flammen. Der Bomber begann an Hóhe 
zu verlieren und wir konnten sehen, wie 
die Besatzung absprang, so klar war es. Es 
dauerte etwa sechs Minuten, bis der Bom- 


Foto Scherzers Militärverlag 


ber den Boden erreichte. Beim Aufschlag 
explodierte er mit einer heftigen Detona- 
tion.« 

Mehrere Nachtjáger waren mit der erst 
kurz zuvor eingeführten Schrágen Musik 
ausgerüstet, zwei starr eingebauten, vor- 
wärts in einem Winkel von 70° schräg 
nach oben feuernden 20-mm-Kanonen. 
Die Bomberbesatzungen bekamen die 
tödliche Wirksamkeit dieser neuen Waffe 
bei dem Angriff voll zu spüren. 

Squadron Leader G. Graham, Lancas- 
ter-Pilot der No 550 Squadron, erinnerte 


"T 
ch d 


Eine Lancaster der 101 Squadron beim Abwurf ihrer tödlichen Ladung von Brandstäben. 
101 Squadron führte sowohl Stör- als auch Bombenangriffe durch. Bei dem Angriff auf 


Nürnberg verlor die Staffel sieben ihrer Flugzeuge 


sich: »Wir flogen südlich Kölns und wur- 
den sofort von den deutschen Jägern an- 
gegriffen — es müssen Hunderte gewesen 
sein. Es war ein beeindruckender Anblick 
bei dem hellen Mondlicht — überall bren- 
nende, abstürzende und explodierende 
Flugzeuge.« 

Flying Officer George Foley, Radarope- 
rator in einem der Lancaster-Pfadfinder, 
erinnerte sich später, dass ihm klar war, 
die Sache würde schlecht ausgehen, als er 
seinen Piloten sagen hórte: »Schnallt euch 
lieber eure Fallschirme um, Freunde, ich 
habe gerade die Zweiundvierzig abstür- 
zen sehen.« Und die Gefühle des Lancas- 
ter-Piloten Flight Lieutenant Graham Ross 
waren áhnlich denen vieler Bomberkapi- 
täne in jener Nacht. »Ich war erschüttert 
zu sehen, wie viele Flugzeuge brennend 
abstürzten. Ich war erschrocken darüber, 
doch noch viel mehr erschreckte mich der 
Gedanke, dass auch meine Besatzung da- 
rüber erschrocken sein würde.« 

Wegen des ungewöhnlich großen Be- 
reichs, den die angreifenden Bomberver- 
bände einnahmen, war es für die Jägerlei- 
tung der Luftwaffe sehr schwer, deren 
Angriffsziel zu bestimmen. Doch auch 
wenn Zweifel daran bestanden, was das 
Ziel der Angreifer sein würde, ihre bishe- 
rige Flugroute war eindeutig. Die von 
»Ida« aus nach Osten verlaufende Flug- 
route der Angreifer wurde von einem 
Pfad zerstörter und. brennender Flugzeu- 
ge gesáumt. Erst um 01.08 Uhr, zwei Mi- 
nuten, bevor die ersten Bomben auf Nürn- 
berg fallen sollten, wurde der Name der 
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Foto R. Chapman 


Stadt in den Funksprüchen an die Nacht- 
jäger erwähnt. 

Als der schwer getroffene Strom der 
Angreifer sein Zielgebiet erreichte, griff 
der ihr ungnädig gestimmte Wettergott er- 
neut in das Geschehen ein. Statt des vor- 
hergesagten klaren Himmels über dem 
Ziel fanden die Bomberbesatzungen eine 
dichte Wolkendecke vor. Als die Pfadfin- 


RECHTS Nochmal 
davongekommen: 
Bomberbesatzun- 
gen, glücklich 
darüber, sicher nach 
Hause gekommen zu 
sein. Der Angriff 
auf Nürnberg koste- 
te 537 von ihnen 
das Leben, 157 
gerieten in Gefan- 
genschaft 

Foto R. Chapman 


Lancaster III 


der ihre Reihen von Zielmarkierungen 
setzten, verschwanden diese in der Dun- 
kelheit. Der folgende Angriff war weit ge- 
streut und nicht sehr wirkungsvoll, die 
Bomben fielen über ein großes Gebiet ver- 
streut. Einige Bomben gingen im Nordos- 
ten der Stadt nieder, das Industriegebiet 
blieb jedoch praktisch unversehrt. Dass 
dieser massive Angriff so wenig ausrich- 
tete, zeigt mit größter Deutlichkeit, wie 
sehr ein Luftangriffsplan von den Unwäg- 
barkeiten des Wetters abhängig ist. 

Als die Bomber den Rückflug antraten, 
fürchteten viele Besatzungen, die schwe- 
ren Nachtjägerangriffe würden weiter ge- 
hen. Doch zu ihrem Glück war dies nicht 
der Fall. Als die Bomber nach Westen flo- 
gen, verloren die Jäger den Kontakt und es 
kam nur noch zu vereinzelten Gefechten. 

Doch viele der RAF-Bomber, die Rich- 
tung Heimat flogen, trugen deutlich Spu- 
ren von den Begegnungen mit dem Feind. 
Eine von Pilot Officer Cyril Barton geflo- 
gene Halifax der 578 Squadron war auf 
dem Hinflug zweimal von Nachtjägern 
angegriffen worden und hatte einen Mo- 
tor verloren. Die Treibstofftanks waren 
durchlöchert, und wegen fehlendem Hy- 
draulikdruck waren alle drei Gefechts- 
stände unbrauchbar. Darüber hinaus war 
ein vom Piloten gegebenes Signal als Be- 
fehl zum Absprung fehlinterpretiert wor- 
den, sodass Navigator, Bombenschütze 
und Funker das Flugzeug verließen. 


immand am lr 


gefallen in Gefangenschaft geraten 
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Abgeworfene Bomben waren stets eine Gefahr für die tiefer fliegenden Maschinen. Diese 
Halifax der 158 Squadron wurde bei einem Angriff von einer Bombe glatt durchschlagen. 


Der Bordschütze im Rückenturm hat überlebt 


Doch verbissen setzte Barton den Ziel- 
anflug fort und warf seine Bomben. Da- 
nach machte er sich auf den Rückweg, der 
Polarstern diente zur groben Berechnung 
seines Kurses. Die Halifax erreichte die 
britische Küste in der Nähe von Sunder- 
land, ein gutes Stück nördlich des beab- 
sichtigten Kurses. Kurz darauf ging der 
Treibstoff zu Ende — Barton musste in der 
Dunkelheit notlanden. Als er plötzlich 
Häusern ausweichen musste, kam es zu 
einem Strömungsabriss und der Bomber 
schlug mit dem Bug zuerst schwer am Bo- 
den auf. Drei Crewmitglieder im hinteren 
Teil des Bombers überlebten, doch der rit- 
terliche Pilot kam ums Leben. Für seinen 
»unübertroffenen Mut und seine Pflicht- 
erfüllung« erhielt Cyril Barton posthum 
das Victoriakreuz verliehen. 


Am Morgen nach 
dem Angriff sáum- 
ten abgeschossene 

Lancaster- und 
Halifax-Bomber die 
Landschaft von 

Nürnberg bis zur 

Kanalküste. Hier 
inspiziert Luftwaf- 

fenpersonal das 

Wrack einer 
Lancaster 
Foto R. Chapman 
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Foto Public Archives of Canada 


Vierundneunzig der 782 an dem An- 
griff auf Nürnberg beteiligten Bomber 
kehrten nicht zurück. Diese Rate von fast 
13 Prozent war proportional der hóchste 
jemals von einer so großen Streitmacht bei 
einem einzelnen Angriff erlittene Verlust. 
Außerdem wiesen achtundvierzig der zu- 
rückgekehrten Bomber schwere Gefechts- 
scháden auf, einige so gravierend, dass elf 
Maschinen verschrottet werden mussten. 
Wie bei derartigen Aktionen üblich, wa- 
ren die Verluste unter den deutschen 
Nachtjágern minimal — fünf Maschinen 
wurden zerstórt, weitere fünf trugen irre- 
parable Scháden davon. 

Der erfolgreichste Luftwaffenpilot in 
jener Nacht war Oblt. Martin Becker von 
der 1./NJG 6, der mit seiner Bf 110G nicht 
weniger als sieben Abschüsse erzielte. 


In jener Márznacht kam Nürnberg »glimpf- 
lich« davon, doch 1945 lag die Stadt endgül- 
tig in Trimmern Foto Keystone/Second Rob. Com, 


Der Erfolg eines Luftangriffs wird 
zwangsläufig an der Zahl der zerstörten 
oder beschädigten Flugzeuge gemessen. 
Doch um die Angelegenheit zu relativie- 
ren, sollte dabei berücksichtigt werden, 
dass von den gestarteten 782 Bombern 
mehr als 500 (über zwei Drittel) ihr Ziel er- 
reichten und ohne irgendwelche Schäden 
zurückkehrten. . 

Den Nachtjágern der Luftwaffe würde 
nie wieder ein áhnlich grofier Erfolg be- 
schieden sein. Im April 1944 verlegte das 
RAF Bomber Command seinen Schwer- 
punkt auf Ziele in Frankreich und Belgien 
als Teil der Vorbereitung der Landung in 
der Normandie im Juni. Diese Angriffe 
führten nicht sonderlich tief ing Landesin- 
nere und ließen den Nachtjägern nur we- 
nig Zeit, den Bomberstrom aufzufinden. 
Doch nach der Invasion hatte die RAF von 
Frankreich aus viel kürzerer Anflugwege 
auf Ziele in Süddeutschland und konnte 
diese teilweise über eigenes Territorium 
ansteuern. Doch es gab keine Gelegenheit 
mehr, einen derart lang andauerriden 
náchtlichen Kampf zu führen, dér im 
Márz 1944 so verheerend erfolgreich war. 

DR. ALFRED PRICE/MAW 


Dieser Artikel ist dem Buch »Sky Battles«, 
Cassel Military Classics, ISBN 0-304-35103-2, 
des Verfassers entlehnt. 


Dank an Kenneth Merrick für seine Unterstüt- 
zung bei der Abfassung dieses Artikels. 
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SÜDAFRIKA IM RAMPENLICHT 


| lii "We E D K Es ist das Sportspektakel in diesem Jahr: 
| 


die Fußball-WM in Südafrika. Doch 
Insider wissen: Das Land hált auch 


* b i ERE geballte Luftfahrthistorie parat 


A OBEN UND LINKS üdafrika steht momentan im Fokus 
Absolute Rarität, Ss Fufball-Begeisterter die- 
die noch immer ge- Welt. Zigtausende 
heimnisvoll wirkt: werden im Juni in den Aust 
der weltweit einzig wie z.B. Johannesburg, Ki 
erhaltene Me 262 Pretoria erwartet. Darunti 
B-1a/U1-Nachtjáger zahlreiche deutsche Fans. Doch w: as ha 

Fotos R. Kysela Fußball mit Fliegerei zu tun hat? 
die An- und Abreise mit dem 
erst mal gar nichts. Unter den Fans sind 


Auch wenn diese 

Bf 109 E-3 arg unter 
dem Interesse 
zahlreicher 
Souvenirjäger gelit- 
ten hat, so stellt sie 
mit ihrer Geschichte 
immer noch ein 
äußerst interessan- 
tes Ausstellungs- 
stück dar 


aber auch Luftfahrtinteressierte, und die 
besuchen mit Südafrika ein Land, das ei- 
nes der interessantesten Luftfahrtmuseen 
des Schwarzen Kontinents bietet: das 
South African National Museum of Mili- 
tary History in Johannesburg. Es ist be- 
sonders aus deutscher Sicht ein wahres 
Highlight findet man dort neben den ob- 
ligatorischen Maschinen der Südafrikani- 
schen Luftwaffe (Blackburn Buccaneer 
Mk.50, AMD Mirage III CZ, Atlas Impala 
Mk.1) auch den weltweit einzigen Mes- 
serschmitt Me 262 B-1a/U1-Nachtjáger 
(Werknummer: 110305) »Rote 8« der 
10./NJG 11. Dieses seltene Exemplar wur- 
deam 6. Mai 1945 von den Briten auf dem 
Flugplatz Schleswig Jagel erbeutet. Nach 
intensiven Tests in Farnborough und in 
Ford wurde die Me 262 nach Südafrika 
verschifft und Ende der 1960er-Jahre res- 
tauriert. Gleich neben der »262« steht ein 
weiterer Leckerbissen in Form einer selte- 
nen Focke-Wulf 190 A-6/R-8 (Werknum- 
mer 550214). Diese Maschine war ur- 
sprünglich mit einen FUG 217 J (Neptun) 
für die Nachtjagderprobung ausgerüstet. 
Die Maschine gehórte zur 8./JG 11 und 
wurde ebenfalls von den Briten 1945 in 
Norddeutschland erbeutet. Leider weiß 
man sehr wenig über die genauen Hinter- 
gründe der Erprobung bzw. der Einsatz- 
geschichte der Fw 190. 

Etwas mehr ist über ein weiteres Aus- 
stellungsstück bekannt. Am 28. Novem- 
ber 1940 musste Unteroffizier Heinz Wolf 
vom JG26 »Schlageter« seine Messer- 
schmitt Bf 109 E-3 in Udimore, Grafschaft 
Sussex bauchlanden und geriet in briti- 
sche Gefangenschaft. Seine beschádigte 
Maschine wurde nach Südafrika gebracht 
und diente dort in einer Wanderausstel- 
lung für Kriegsanleihen. Im Jahr 1991 
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wurde sie dann vom Museum neu la- 
ckiert, allerdings fehlten bereits sehr vie- 
le Teile, die wohl als Souvenir bei den 
Ausstellungen »verloren« gingen. 

Das Museum besitzt noch eine zweite 
Bf-109, eine F-4/Trop, die »Weiße 6« der 


LINKS UND UNTEN 
Gelungen lackiert: 
Focke-Wulf Fw 190 
A-6/R-8 mit 
Gondelbwaffnung 
unter den Flächen 


2 ut 
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I./JG 27. Diese wurde 1942 von südafri- 
kanischen Truppen erbeutet und 1954 
vom Museum restauriert. Ebenso wie bei 
der E-3 fehlten auch bei der »Wüsten- 
Mex etliche Teile, die man nur unzurei- 
chend ersetzte. ROBERT KYsELA 
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KETTE Curtiss SB2C »Helldiver« 


CURTISS SB2C-5 »HELLDIVER« DER COMMEMORATIVE AIR FORCE 


Keess SS SE 
Wie in aller Welt kommt ein Flugzeug eigentlich ezeichnung hin oder her: US- 
D ; : Piloten sind nicht gerade zim- 
zu den recht unrühmlichen Bezeichnungen perlich, wenn ihr fliegender Ar- 
wie »Biest« oder »Hurensohn zweiter Klasse«? Geier ere, 


SZ e kompliziertes Handling aus- 

Denn die »Helldiver« war wirklich alles andere zeichnet. Dana etd Sarnen wie 
H z »Beast« (»Biest«) schnell gefunden. Doch 

als eine nicht ernst zu nehmende Maschine. cx pee Erin 
Und ein Exemplar beweist das noch bis heute _dieSB2C Helldiver - so wurde sie von der 
US-Navy offiziell genannt — mit mehr 

Schnelligkeit und hóherer Waffenladung 

gegenüber ihrer Vorgángerin, der Douglas 

SBD Dauntless, aufwarten. Die Helldiver 


z 
ëch E 
war ein moderner Nachfolger für den Auf- 
klärer und Sturzbomber. Und platzspa- 
rend obendrein: Weil sie über faltbare Flü- 
gel verfügte, konnten Flugzeugträger 
doppelt so viele dieser größeren und 
schwereren Maschinen transportieren. 
Wie man sieht, sprachen zumindest ein 
Paar Punkte für die SB2C; sollte sie nun 
die Chance haben, ihre Ehre und den 
zweifelhaften Ruf zu retten? Blicken wir 
dazu auf die Anfänge zurück. Am 15. Mai 
1939 wurde der Prototyp SB2C in Auftrag 
gegeben. Nach der Curtiss F8C und SBC 
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Gezähmte Bestie: Von ihren Piloten wurde die Helldiver einst als »Beast« verschrien, weil 
ihre Handhabung eher zum Fürchten war. Die Typenbezeichnung SB2C mutierte schnell zur 
Abkürzung von »Son of a bitch, 2nd Class« (»Hurensohn zweiter Klasse«). Diese letzte 
noch fliegende Helldiver der Commemorative Air Force (CAF) haben die Piloten aber inzwi- 


schen unter Kontrolle und sind voll des Lobs 


der dritte Sturzbomber der US-Navy, der 
den Namen Helldiver trug. Während die- 
ser Zeit lief die Produktion des Doppelde- 
ckers SBC Helldiver noch auf vollen Tou- 
ren. Und wer genau hinschaut, erkennt, 
dass sich Rumpf und Leitwerkfláchen der 
SB2C Helldiver und des SBC-Doppel- 
deckers stark áhneln. 

Am 18. Dezember 1940 startete der 
Prototyp XSB2C-1 zum Erstflug. Ein 1700 
PS starker Sternmotor vom Typ Wright 
R-2600-8 mit Dreiblattpropeller trieb die 
Maschine an. Doch nur wenige Tage spä- 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Frank B. Mormillo 


: Beim Abfangen aus dem 
Sturzflug versagten die rechte Tragfläche 
sowie das Leitwerk. Zwar war die Pro- 
duktion der Helldiver schon am 29. 
November 1940, also vor dem Erst- 

flug des Prototyps, in Auftrag gegeben 

worden; allerdings zógerten viele Án- 

derungen den Start des ersten Serien- 

flugzeugs der Reihe SB2C-1 bis zum Juni 

1942 hinaus. 

Die Zwei-Mann-Besatzung der Helldi- 
ver, bestehend aus dem Piloten und Fun- 
ker/Bordschützen, saß hintereinander. 
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KLASSIKER | Curtiss SB2C »Helldiver« 


Die erste: Der Prototyp Curtiss XSB2C-1 startete am 18. Dezember 1940 zum Erstflug. Die 


ersten Serienmaschinen liefen aber erst 1942 vom Band 


Das Flugzeug verfügte über einen ge- 
schlossenen Bombenraum, konnte jedoch 
auch Waffen unter den Tragflächen mit- 
führen. Ursprünglich war die Helldiver 
mit zwei MG in der Motorverkleidung 
und zwei weiteren im hinteren Cockpit 
ausgerüstet. Die Serienversionen der 
SB2C erhielten allerdings später vier MG 
Kaliber SO oder zwei 20-Millimeter-Kano- 
nen in den Flächen und zwei MGs Kaliber 
‚30 beziehungsweise ein MG Kaliber .50 


Foto PD-USGOV; PD-USGOV-MILITARY-NAVY 


im hinteren Führerraum. Es hatte zwar 
Pläne gegeben, einen hydraulisch gesteu- 
erten Gefechtsstand in den hinteren Fü 
rerraum einzubauen, aus Gewichtsgrün- 
den wurde das allerdings nicht realisiert. 
Trotzdem enthielten viele der unter der 
Bezeichnung SBW von der Canadian Car 
& Foundry Company in Lizenz hergestell- 
ten Helldiver die Hydraulikleitungen 
den vorgeschlagenen Gefechtsstand. Die- 
se Leitungen waren mit Blindverschlüs- 


Die 1000-Pfund-Bombe ist nur ein Dummy, alles andere ist echt: die SB2C-5 auf dem Vorfeld 
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sen versehen. Unglücklicherweise neigten 
sie dazu, undicht zu werden, was die vie- 
len Wartungsprobleme dieses Flugzeugs 
noch erhóhte. 

Der Bombenraum im Rumpf war groß- 
zügig bemessen und konnte eine Vielzahl 
an Waffen aufnehmen, einschließlich einer 
1600-Pfund-Bombe oder selbst einem 2000- 
Pfund-Torpedo bei abgebauten Bomben- 
schachtklappen. Die Helldiver hat jedoch 
wohl nie Torpedos im Kampf eingesetzt. 
Als Außenlasten konnten Bomben, Rake- 
ten und auch Gondeln mit je zwei MGs 
unter den Tragflächen mitgeführt werden. 


Langsam, aber sicher zum Erfolg 
Der Rumpf der ersten Helldiver-Serien- 
versionen wies noch eine Länge von 
10,8 Metern auf. Zugunsten einer besseren 
Richtungsstabilität wurde noch Feintu- 
ning betrieben: Die Rumpflänge wurde 
auf 11,18 Meter verlängert, die Flügel- 
spannweite um 8,89 Zentimeter auf 
15,15 Meter reduziert. Die Gesamthöhe 
des Flugzeugs betrug 3,96 Meter. Wog die 
SB2C-4 Helldiver leer fast 4800 Kilo- 
gramm, so betrug die Startmasse knapp 
mehr ben Tonnen. 

Was die Hóchstgeschwindigkeit be- 
trifft, so wurde sie bei den Serienversio- 
nen der Helldiver im Allgemeinen mit 
475 Kilometern pro Stunde in 5090 Meter 
Hóhe angegeben. Die Dienstgipfelhóhe 
betrug 8870 Meter, die Reichweite mit ei- 
ner Bombenlast von 1000 Ib (circa 450 Ki- 
logramm) 1875 Kilometer. 

Die Helldiver reifte langsam, aber si- 
cher nach zahllosen Verzögerungen zum 
brauchbaren Kampfflugzeug. Der erste 
Einsatz nahte. Am 11. November 1943 flog 
die SB2C-1 schließlich bei VB-17 auf der 
USS Bunker Hill einen Angriff gegen japa- 
nische Schiffe im Simpson Harbor, Ra- 
baul. Anfánglich ungeliebt von den Sturz- 
bomberbesatzungen der US-Navy - diese 
Crews bevorzugten die bessefe Handha- 
bung und höhere Zuverlässigkeit der älte- 
ren SBD Dauntless — wurde die Helldiver 
nach und nach akzeptiert. Noch mehr 
stieg sie im Kurs, nachdem die anfángli- 
chen Kinderkrankheiten beseitigt worden 
waren, Ihre Erfolgs-Ära begann, als die 
SB2C-4 und SB2C-5 gegen Ende des Zwei- 
ten Weltkriegs in Dienst gestellt wurden. 

Schließlich wurde der Helldiver die 
Zerstórung von mehr japanischen Zielen 
zuerkannt als jedem anderen Sturzbom- 
ber. Doch auch im Luftkampf stand die 
Helldiver durchaus ihren Mann. Insge- 
samt werden der Helldiver 44 bestátigte 
und 14 wahrscheinliche Abschüsse japani- 
scher Flugzeuge sowie 24,5 beschádigte 


Curtiss SB2C-1C Helldiver, 48, Bombing Squadron Two (VB-2) an Bord der USS Hornet als Teil der Task Force 58 im Sommer 1944. Die 
»48« wurde am 20. Juni 1944 während der »Battle of the Philippine Sea« beim Angriff auf den japanischen Träger Zuikaku von dessen 


Flak getroffen. Pilot Lt Hal Buell schaffte es in seiner angeschossenen Helldiver noch zurück zur Lexington 


zugeschrieben. Von dieser Gesamtzahl 
wurden 24,5 von den Piloten, 16 von den 
Bordschützen und 3,5 von beiden gemein- 
sam erzielt. In den 22 Monaten des Einsat- 
zes verzeichnete die US-Navy den Verlust 
von 271 Helldiver durch Flugabwehr — 
einschließlich der Maschinen, die zwar 
von ihrem Einsatz zurückkehrten, jedoch 
infolge ihrer Beschädigungen abgeschrie- 
ben werden mussten. Plus 16 durch geg- 
nerische Flugzeuge. 


»Fürchterliche« Handhabung 

Insgesamt wurden etwa 7140 Helldiver al- 
ler Versionen produziert, einschließlich 
1100 Stück unter der Bezeichnung SBF in 
Lizenz von Fairchild-Canada und SBW 
von Canadian Car & Foundry. Darin auch 
enthalten sind 900 von Curtiss für die US- 


Army unter der Bezeichnung A-25A Shri- 
ke gebaute Maschinen ohne Fanghaken 
und Faltflügel. Allerdings setzte die US- 
Army die A-25A nie ein. Zehn wurden an 
die Royal Australian Air Force und 410 an 
das U.S. Marine Corps abgegeben. Beim 
Marine Corps erhielt die Helldiver die Be- 
zeichnung SB2C-1A. Die Produktion bei 
Canadian Car & Foundry umfasste auch 
28 für die britische Royal Navy hergestell- 
te SBW-1B-Versionen unter der Bezeich- 
nung Helldiver 1, die jedoch wegen der 
»fürchterlichen« Handhabung auf den 
kleineren britischen Flugzeugträgern 
nicht zum Einsatz kamen. 

Nachdem die Helldiver bis Kriegsende 
die Dauntless auf amerikanischen Flug- 
zeugtrágern abgelóst hatte, blieb sie bis 
Juni 1949 bei US-Navy und Naval Air Re- 


Zeichnung Herbert Ringlstetter 


serve. Die Helldiver-Staffeln von US- 
Navy und Naval Air Reserve nach dem 
Krieg waren vorwiegend mit der SB2C-5- 
Version ausgerüstet, die erst im Februar 
1945 eingeführt worden und kaum im 
Kriegseinsatz gewesen war. Nach Kriegs- 
ende wurde die Helldiver an Griechen- 
land, Italien, Portugal, Frankreich und 
Thailand geliefert; die beiden letzteren 
Lánder setzten ihre Maschinen noch am 
längsten ein. Während des Indochina- 
kriegs operierten Helldiver der französi- 
schen Marine 1954 vom Flugzeugträger 
Aeromanches aus zur Verteidigung von 
Dien Bien Phu, bevor sie 1955 ausgemus- | 
tert wurden. Die italienischen Helldiver 
wurde sowohl von Luftwaffe als auch von 
Marine für Angriffe und U-Bootabwehr- 
Patrouilleneinsátze bis 1959 genutzt. 


Fertig zum Höllenritt: Bei der CAF sind SB2C-5 Helldiver (im Vordergrund) und F6F Hellcat (links) in bester Gesellschaft 
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DEES Curtiss SB2C »Helldiver« 


OBEN LINKS Stan- 
dardbewaffnung der 
SB2C-5: Ein Paar MG 
vom Kaliber .3 im 
hinteren Cockpit 


OBEN RECHTS Die 
Bremsklappe funk- 
tioniert als Spreiz- 
klappe und fährt 
nach unten aus 


LINKS Der »Arbeits- 
platz« des Bord- 
schützen 


RECHTS Das linke 
Hauptfahrwerks-Rad 


Die SB2C-5 Helldiver besaß eine 20- 
Millimeter-Kanone in jeder Fläche 


OBEN Im Detail: der Auspuff der Helldiver 


RECHTS Die Steuerung ist relativ leicht- 
gängig, bei wechselnden Geschwindigkei- 
ten müssen die Ruder aber stets neu 
getrimmt werden 
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Curtiss SB2C »Helldiver« 


Eine Helldiver in ihrem Element: Bis Kriegsende hatte dieser Typ die Dauntless bei Träger- 


einsätzen abgelöst und blieb bis Juni 1949 bei der US-Navy im Dienst 


Heute gibt es lediglich noch sechs SB2C 
Helldiver in völlig intaktem Zustand; da- 
rüber hinaus soll noch etwa ein halbes 
Dutzend weiterer existieren. Eine A-25A 
Shrike befindet sich im National Museum 
der US-Air Force, eine SB2C-5 aus der 
Sammlung des Smithsonian National Air 
and Space Museum ist derzeit in NAS 
Pensacola ausgestellt, eine SB2C-3 wird 
momentan im Yanks Air Museum in Chi- 
no, Kalifornien, restauriert, eine SB2C- 
im griechischen Luftwaffenmuseum aus 
gestellt, eine SB2C-5 ist im Royal Thai Air 
Force Museum zu sehen und eine SB2C-5 


Foto Sig. H. Ringlstetter 


wird noch immer von der Commemorati- 
ve Air Force betrieben. Eine am Grund des 
Lower Otay Reservoir im kalifornischen 
San Diego entdeckte SB2C-4 kónnte eben- 
falls als statisches Exponat restauriert wer- 
den. Ihr künftiger Standort steht aller- 
dings noch nicht fest, nachdem das San 
Diego Aerospace Museum und das Natio- 
nal Naval Aviation Museum um diese Eh- 
re kämpfen. 

Die einzige derzeit noch fliegende 
SB2C Helldiver, SB2C-5, NX92879 (Bu- 
Nr. 83589), war bei der US-Navy vom 5. 
Juli 1945 bis zum 31. August 1948 für die 


unterschiedlichsten Aufgaben auf diver- 
sen Flugplätzen Kaliforniens eingesetzt. 
Der letzte Einsatzort der Helldiver war 
NAS Corpus Christi in Texas vom April 
1948 an, bis sie am 31. August 1948 aus 
dem aktiven Bestand gelöscht und am 14. 
Oktober 1948 als überzählig erklärt wurde. 
Anschließend befand sie sich als Ausbil- 
dungsflugzeug an einer zivilen Berufs- 
schule in Montana. 1962 wurde die noch 
immer die Farben und Markierungen der 
U.S. Naval Air Reserve tragende Helldiver 
von Edward T. Maloney für die wachsen- 
deSammlung seines Luftfahrtmuseums in 
Ontario, Kalifornien, erworben, das spáter 
als Planes of Fame Air Museum in Chino, 
Kalifornien, weltweite Anerkennung er- 
fuhr. Die im Mai 1963 von Montana nach 
Kalifornien überführte Helldiver war 
schließlich überwiegend statisches Expo- 
nat, bis sie an das Mitglied der Confedera- 
te Air Force (heute Commemorative Air 
Force), Colonel Bob Griffin, verkauft wur- 
de, der seinerseits die Maschine am 20. De- 
zember 1971 der CAF stiftete. 


Bóse oder gutmütige Helldiver? 

Die der West Texas Wing der CAF zuge- 
wiesene Helldiver wurde stolz als letztes 
fliegendes Exemplar dieses Typs genutzt, 
bis sie 1982 nach einer Motorstórung 
schwer beschädigt wurde. Nachdem sie 
sich bei der harten Landung »das Rück- 
grat« gebrochen hatte, glaubten viele nicht 
mehr daran, dass die Helldiver jemals 
wieder fliegen würde. Doch mit einem 
Aufwand von mehr als 200000 US-Dollar 
und einer Menge hingebungsvoller Arbeit 
durch Nelson Ezells Restaurierungsteam 


So sah die SB2C-5 Helldiver der CAF noch 1963 aus, als sie nach Ontario ins Museum wanderte - 15 Jahre nach ihrer Außerdienststellung 
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Echte US-Navy-Klassiker mit besten Siegchancen im Pazifikraum: Die Douglas Dauntless - im Vordergrund die SBD-5 der CAF - war die 
äußerst beliebte Vorgängerin der SB2C (oben). Auch wenn die Helldiver nicht an den legendären Ruf der Dauntless anknüpfen konnte, 
leistungsmäßig konnte sie Träger-Bomber wie die Dauntless oder Avenger (siehe Foto unten) locker abhängen 


konnte die Bu 83589 im September 1988 
wieder den Flugbetrieb aufnehmen. 

Die Maschine, die derzeit eine der USS 
Franklin im Jahr 1944 zugewiesene Hel 
diver (Modell SB2C-4) repräsentiert, ist 
noch immer ein äußerst aktiver Warbird, 
der an vielen Airshows in den gesamten 
USA teilnimmt. Beim AirVenture Fly-In 
2007 der Experimental Aircraft Associati- 
on in Oshkosh, Wisconsin, erhielt die Hell- 
diver sowohl den Judges Appreciation 
Award als auch den Judges Choice Award 


— Most Rare Warbird, also seltenster War- 
bird. Auch wenn der Ruf der Helldiver als 
»Biest« während des Zweiten Weltkriegs 
eine Zeitlang durchaus gerechtfertigt ge- 
wesen sein mag, die derzeitigen CAF-Pi- 
loten der Helldiver sind da etwas anderer 
Meinung. Sie berichten, dass die SB2C-5 
ein gut und angenehm zu handhabendes 
Flugzeug ist, sobald ihre Geschwindigkeit 
hoch genug ist. Die Steuerung ist relativ 
leichtgängig, doch die Rudertrimmung 
erfordert ständige Korrekturen bei Ge- 


Sai 


Die SB2C-5 Helldiver beim »Flächen-Falten«, dahinter die Grumman TBM-3 Avenger der CAF 
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schwindigkeitsänderungen. Die zahlrei- 
chen Flugzeugsysteme, die die Wartungs- 
mannschaften während des Krieges auf 
Trab hielten, scheinen die Piloten bei Start 
und Landung beschäftigt zu halten. Enge 
Kurven bei Flugvorführungen erfordern 
hohe Leistung und erzeugen hohe g-Be- 
lastungen. Doch die Helldiver kann ande- 
re Träger-Bomber aus der Zeit des Zwei- 
ten Weltkriegs wie die SBD Dauntless und . 
die TBF Avenger problemlos abhängen. 
Bei den Touren von ihrem Heimatplatz 
Graham in Texas aus dient der geräumige 
Bombenraum als Lagerplatz für die PX — 
das ist der Warenvorrat, der zur Deckung 
des laufenden Betriebs verkauft wird. Au- 
fierdem findet darin die persönliche Aus- 
rüstung der Zwei-Mann-Besatzung Platz. 
Oft genug fungiert die Crew als 
»Fremdenführer«, die Besucher auf die 
Tragflächen steigen lässt, um einen Blick 
ins Cockpit und in den Gefechtsstand des 
Bordschützen werfen zu kónnen und um 
Fragen zu dem als »Biest« bekannten sel- 
tenen Warbird zu beantworten. Auch 
wenn das »Biest« nie die Zuneigung er- 
reichte, die ihre Vorgángerin, die »Slow 
But Deadly« - »langsame, aber tódliche« 
-SBD Dauntless noch immer genießt, ei- 
nes lässt sich nicht leugnen: Die SB2C 
Helldiver wurde in größerer Stückzahl 
als die 5321-fach produzierte SBD gebaut 
und trug ihren Teil dazu bei, den Krieg 
im Pazifik zu gewinnen. Und sie blieb 
länger im Dienst. FRANK B. MORMILLO 
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Der ehemalige p che Kriegsschauplatz 
bietet auch 65 Jahre nach dem Ende des 
en Weltkriegs immer noch beeindru- 
ckende Funde von Flugzeugwracks. Erst 
Mitte April konnte ein Sturzkampfbomber 
Curtiss SB2C »Helldiver« vor Maui identi- 
‚fiziert werden. Dies ist seine Geschichte 


| s ist ein Paradies der besonderen 

mm Art. Die sanften Wellen an der 
Emm Wasseroberfläche wiegen das 
Licht und lassen Schatten über den 
Sandboden tanzen. Bunte Fischschwär- 
me vollziehen jähe Richtungswechsel. 
Bizarr überwuchert von Muscheln und 
Korallen wirkt das flach auf dem einge- 
zogenen Fahrwerk liegende Flugzeug- 
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Curtiss SB2C »Helldiver« 


Der »Höllentaucher« von Maui 


unwirklich, nicht von dieser Welt. 

indruck wird unterstrichen durc 
den neuen Cockpitin: n, eine gelb ge- 
fleckte Muräne, die ihr Revier zu verteidi- 
gen weiß und der man tunli nicht zu 
nahe kommen sollte. 

So haben die beiden Taucher Harry Do- 
nenfeld und Chris Quarre die Curtis Hell- 
diver am 19. Márz 2010 vorgefunden. Fi- 
schern auf Maui, der nordwestlich von 
Hawaii gelegenen, 1900 Quadratkilometer 
großen Insel mitten im Pazifik, war das er- 
staunlich gut erhaltene Wrack schon län- 
ger bekannt. Im Januar 2010 fanden erste 
systematische Tauchgänge eines örtlichen 
Tauchunternehmens statt. Zu diesem Zeit- 
punkt ging man noch davon aus, dass es 


sich bei dem bulligen Zweisitzer um ei- 
ne Douglas SBD Dauntless handelt, dem 
Vorgängermuster, das von den mehr als 
7000 gebauten Helldivern ab 1943 nur 
unvollkommen abgelöst worden war. 
Chris’ Sachkenntnis ließ Zweifel auf- 
kommen — genaue Vermessungen bei 
den zwei folgenden Tauchgängen am 
22. März, die Entdeckung des Flügel- 
Faltmechanismus, die in den hen un- 
tergebrachten Kanonen und das etwas 
entfernt aufgefundene Seitenleitwerk, 
auf dem auch die Navy-Regis 

18400 ausgemacht werden konnte, 

ten zur Identitát der Maschine. Sofort 
fragte das Tauchteam beim Paci 

tion Museum in Pearl Harbor nach, ob 


Ein Wrack und seine neuen Bewohner 


man dort mit dii Ziffernfolge etwas 

anzufangen wüsste. Man wusste: Es 

fand sich sogar ein archivierter Unfallbe- 
ht, aus dem da: ksal der Mas 

ne und seiner Besatzung zweifelsfrei 

hervorgeht. 

Dem Dokument zufolge hatte Pilot 
Lt. William E. Dill nach mehreren Sturz- 
Bombeneins; n, die am 31.8.1944 
wahrscheinlich vom Pu'unene-Airfield 


aus geflogen wurden, Probleme mit dem 
Seitenruder und musste seine Maschine 


vor der Küste von Maui notwassern. 
Vermutlich war die Befestigung der 

tenfinne am Rumpf durch die Sturzflüge 

strukturell überlastet worden — »18400« 

lugzeug, das dieses 

erlitt. Überhaupt war der »Höl- 
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lentaucher« kein beliebtes 
muster. Dill und das zweite Besatzung; 
mitglied überlebten die Wasserung — wie 
auch eine weitere keine drei Monate s 
ter, als sie als Angehórige der Fighter 
Group VB-4 vom Flugzeugtráger Essex 
aus möglicherweise an der blutigen 
Schlacht im Golf von Leyte teilnahmen. 
Harry Donenfeld und Chris Quarre 
sprechen sich dafür aus, das schöne 
Wrack an seinem Platz zu belassen, und 
nennen gute Gründe dafür: »Das Flug- 
zeug schenkt heute Lebensraum, an- 
tatt ihn zu zerstören. Man sollte ih 
schonen und ehrfürchtig bewunderr 
Dieses Paradies ist ein treffliches V 
mächtnis für ein Flugzeug, das Höllen- 
taucher heißt.« ROBERT KLUGE 


Blick über ein Propellerblatt auf die 
Rumpfoberseite der Helldiver 


Überwuchert: Luftschraube und Sternmotor 
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ESTER Heinkel He 46 


URIGER BEOBACHTER 


Nahaufklärer der 
ersten Stunde 


Zum Flugzeugbestand der frühen Luftwaffe gehörte auch 
Heinkels He 46. Sie war der erste Nahaufklärer der wieder- 
auferstandenen Luftstreitkräfte und wurde auch als Schul- 
und leichtes Kampfflugzeug erfolgreich eingesetzt - und das 
quasi bis Kriegsende 


Die erste He 46- 
Variante: Doppel- 
decker HD 46 mit 
11,5 Meter Spann- 
weite und 450-PS- 
Siemens Jupiter- 
Sternmotor 


Letzte Besprechung an einer 

He 46 C vor dem Aufklärungs- 
einsatz. Die Aufnahme macht 
die stattliche Größe des Hoch- 
deckers deutlich 

Alle Fotos Sig. Ringlstetter 


on Beginn an war Heinkels 
He 46 als Nahaufklärer konzi- 


piert, der um einiges leichter 

ausfallen konnte als die etwa im 

gleichen Zeitraum entwickelte 
He 45. Zwar erschien das erste Versuchs» 
flugzeug, das am 23. April 1931 zum Erst- 
flug startete, noch als klassischer Doppel- 
decker, weshalb der Typ zunáchst auch als 
HD 46 bezeichnet wurde. Doch schon bald 
entschied man sich zugunsten der wesent- 
lich besseren Sicht für die Auslegung als 
Hochdecker, der HE 46. Die Spannweite 
des oberen Flügels vergrößerte sich nun 
im Vergleich zur Doppeldecker-Ausle- 
gung um 2,5 Meter auf 14 Meter. 


Zweckmäßige Konstruktion 

Der dicht über und vor der offenen Pilo- 
tenkanzel liegende Flügel war zum 
Rumpf hin mehrfach abgestrebt, mit 
Dráhten verspannt und mit einer relativ 
starken Pfeilung von zehn Grad verse- 
hen. Die Tragfläche war zweiteilig in 
Holzbauweise gefertigt und die Flügel- 
nase mit Sperrholz verstärkt. Die Außen- 
haut bildete eine Stoffbespannung. Die 
Querruder bestanden aus stoffbespann- 
tem Duraluminium, genauso wie das 
Höhen- und Seitenleitwerk, wobei die 
Höhenflosse zum Rumpf hin mit Streben 


Durch die Hochdeckerauslegung war die He 46 bestens für ihren 
Haupteinsatzzweck als Nahaufklärer geeignet 


abgestützt war. Sowohl das Seiten- wie 
auch das Höhenruder hatten aerodyna- 


Ein klassisches geschweißtes Stahl- 
rohrfachwerk mit einem Form gebenden 
Holzgerüst bildete den Kern der wieder- 
um überwiegend mit Stoff bespannten 
und teilweise mit Blech verkleideten 
Rumpfkonstruktion. 

Beide Besatzungsmitglieder saßen of- 
fen, jedoch gut windgeschützt im großen 
Rumpf der He 46. Als einzige Schussbe- 
waffnung erhielt der hintere Platz ein Ma- 
schinengewehr MG 15, Kaliber 7,92 mm, 
mit 500 Schuss Munition, das auf einem 
Drehkranz montiert vom Beobachter be- 
dient wurde. 

Anstatt der fest eingebauten Kamera 
konnte auch eine Bombenlast von maxi- 
mal 200 kg mitgeführt werden, die übli- 
cherweise aus 20 Stück 10-kg- oder vier 
50-kg-Bomben bestand. 

Die Einsatzausrüstung als Aufklärer 
setzte sich zusammen aus einem Reihen- 
bildgerät im Rumpfboden sowie einer 
Handkamera, mit der sich der Beobach- 
ter, auch Orter genannt, weit über den 
Kanzelrand ins Freie beugte, um das Ob- 
jekt möglichst gut auf den 13 x 18-Film 
zu bannen. Zudem gehörte eine Funkan- 
lage zur Grundausstattung der He 46. 

Für Bodenkontakt sorgte ein gefeder- 
tes, mit verkleideten Streben und hy- 
draulischen Bremsen ausgestattetes Rä- 
derhauptfahrwerk sowie ein ebenfalls 
stoßgedämpfter Schleifsporn. Alle He 46- 
Ausführungen ließen sich für den Win- 
terbetrieb auf Schneekufen umrüsten. 
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Einzige Schussbewaffnung: ein 7,92-mm-MG 15, montiert auf einem 


Drehkranz D 30, das vom Beobachter bedient wurde 


Während der Beobachter die Handkamera entgegennimmt, werden letzte Details des Auf- 
trags besprochen 


Den Antrieb übernahm zunächst ein 
Siemens Jupiter-Sternmotor mit einer 
Startleistung von lediglich 450 PS. Mit 
Verfügbarkeit des 9-Zylinder-Sternmo- 
tors Siemens SAM 322 B, der eine Startleis- 
tung von 650 PS und eine Nennleistung 
am Boden von 600 PS erbrachte, stiegen 
die Flugleistungen der He 46 betráchtlich. 
In Fahrt umgesetzt wurde die Motorleis- 
tung mittels einer festen Zweiblatt-Holz- 


luftschraube mit einem Durchmesser von 
3,7 Metern. Mit dieser Motorisierung lief 
die Serienproduktion des He 45 C ge- 
nannten Typs an. Ausgangsmuster für 
die folgende D-Variante war die D-3258, 
der sechs 0-Serienflugzeuge mit den zivi- 
len Kennungen D-IJIA, D-ITEU, D-ITAI, 
D-ILUO, D-IXUI und D-IRAN folgten. 
Mit NACA-Haube um den SAM 322 
(BMW /Bramo 322) schloss sich die D-Se- 
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| 
ZITTERN Heinkel He 46 


* 
t 


OBEN Kurz vor dem 
Start, der 9-Zylin- 
der-Sternmotor 
blubbert dumpf vor 
sich hin 


»Schwarze Männer« des Bodenpersonals beim Ankurbeln des SAM 
322. Der spezifische Kraftstoffverbrauch des Sternmotors lag bei 
240 g/PS h 


riean, deren Musterflugzeug die Kennung 
D-ILHE trug. Die eng anliegende Verklei- 
dung brachte einen Zuwachs von beacht- 
lichen 30 km/h und konnte nachgerüstet 
werden. Begonnen wurde die Produktion 
mit drei E-0-Serienflugzeugen (D-IIDY, 
D-ILAGU und D-ILUI). 
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In nur 14 Exemplaren soll eine Aus- 
führung mit Siddely Panther-Sternmotor 
und NACA-Haube gebaut worden sein, 
die alle zur Schulung verwendet wurden 
und unbewaffnet waren. 

Die Flugeigenschaften des großen 
Hochdeckers galten als gutmütig, und 


die robuste Bauweise verkraftete so 
manch harte Landung, weshalb die He 46 
auch für den Schulbetrieb scht gut geeig- 
net war. Gerade bei voller Leistung vi- 
brierte die He 46 sehr stark. Ihrer Robust- 
heit und Gutmütigkeit tat dies jedoch 
keinen Abbruch. 


Produktionsende 1937 

Die Gesamtzahl der bis zum Auslaufen 
der Produktion Anfang 1937 gefertigten 
He 46 liegt bei etwa 440 bis 480 Exempla- 
ren, die außer bei Heinkel in Lizenz auch 
bei der Gothaer Waggonfabrik, den Ger- 
hard Fieseler Werken, der Mühlenbau 
und Industrie AG (MIAG) sowie den 
Siebel Flugzeugwerken Halle entstan- 
den; überwiegend handelte es sich dabei 
um D- und E-Versionen. Etliche He 46 
wurden ins Ausland verkauft, so sollen 


Heinkel He 46 


He 46 C 
Aufkl.Gr.(H)/112 
1938 


Lackierung: 
Grau 40/52 oder RLM 63 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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TVPENGESCHTCH TC Heinkel He 46 


Dank ihrer robusten Bauweise und gutmütigen Flugeigenschaften 
war die He 46 für den Schulbetrieb gut gerüstet 


OBEN UND UNTEN Zwei von drei E-0-Serienflugzeugen mit 
NACA-Hauben. Die Verkleidung steigerte die Höchstgeschwindig- 
keit um 30 km/h 


18 Maschinen (He 46eBU) nach Bulga- 
rien geliefert worden sein. 

Ungarn erhielt 36 He 46 E, die mit 
von der Firma Manfred Weiss in Buda- 
pest in Lizenz gebauten Gnome et Rhó- 
ne-14-Zylinder-Sternmotoren ausgerüs- 
tet waren, deren Startleistung bei 870 PS 
lag. Im Vergleich zur deutschen Variante 
erhielt die ungarische He 46-Ausführung 
eine weiter nach hinten gezogene Motor- 
verkleidung. Zudem bekamen die He 


Heinkel He 46 D 46eUn (Ungarn) genannten Maschinen 


Dreiblatt-Luftschrauben aus Metall mit 
Propellerhauben. Kleinere Räder mit 
Niederdruckreifen lie&en die Ungarn- 
GANZ OBEN Aufbau He 46 weicher über unebenen Unter- 
und Innenleben grund rollen. Aufierdem wurden zwei 
einer He 46 D Maschinengewehre, Kaliber 8 mm, direkt 
vor der Führerkanzel als Offensivbewaff- 

nung montiert. 
Zu Beginn ihrer Einsatzkarriere flogen 
He 46 ganz nach ihrer Bestimmung in 


Technische Daten - Heinkel He 46 


Einsatzzweck ‚Aufklärer = 
Besatzung 2 
Antrieb Bramo 322 B (SAM 322) 
9-Zylinder-Sternmotor 
Startleistung 650 PS bei 2200 U/min 
Nennleistung 580 PS bei 2100 U/min in 1000 m 
Spannweite 14,00 m 
Länge 9,46 m 
Höhe 3,40 m 
Flügelfläche 32,20 m* 
Flächenbelastung 71,70 kg/m? 
Leergewicht 1465 kg 
Zus. Ausrüstung 300 kg 
Rüstgewicht z 1765 kg 
Besatzung 180 kg 
Kraftstoff 280 kg SS 
Schmierstoff 35 kg 
Munition 40 kg 
Startgewicht 2300 kg 
Höchstgeschwindigkeit 250 km/h in Bodennähe 
260 km/h in 800 m ‘ 
255 km/h in 2000 m * 
245 km/h in 4000 m 
Marschgeschwindigkeit 210 km/h in Bodennähe 


220 km/h in 800 m 
215 km/h in 2000 m 
195 km/h in 4000 m 


Landegeschwindigkeit 95 km/h 
Startstrecke 180m 

290 m ü. 15 m Hindernis 
Landestrecke 280 m ü. 15 m Hindernis 
Steigleistung 1000 m in ca. 2,6 min 


2000 m in 5,5 min 
3000 m in 9,5 min 
4000 m in ca. 16,0 min 


Reichweite max. 1050 km 
Dienstgipfelhöhe 6000 m 

1x MG 15 - 7,92 mm 
Bombenlast max. 200 kg 


Nahaufklärer-Verbänden und Schulein- 
heiten, wobei die Maschinen vor Enttar- 
nung der lange Zeit im Geheimen operie- 
renden Luftwaffe mit zivilen Kennzeichen 
in »zivilen« Einheiten flogen. 

1937 waren 18 der 24 Nahaufklä- 
rungsstaffeln in den Aufklärungsgrup- 
pen (H)/111, 112, 113, 114, 115 und 212 
mit He 46 ausgerüstet. Weitere Maschi- 
nen dienten in Aufklärungs-Fliegerschu- 
len und Flugzeugführerschulen. Wäh- 
rend des Spanischen Bürgerkriegs 
wurden 20 He 46 bei der Legion Condor 
eingesetzt. 

Die moderne Henschel Hs 126 A, die 
im Frühjahr 1938 erschien, ersetzte die 
He 46 langsam und drängte sie in 
Schuleinheiten. Ein kleiner Teil wurde 
zum Schleppen von Lastenseglern um- 
gebaut. 

Zu Beginn des Polenfeldzugs waren 
nur noch wenige Staffeln mit der veralte- 
ten He 46 ausgerüstet. 1943 kamen He 46 
neben vielen anderen einfachen Typen in 
sogenannten Störkampfstaffeln (Nacht- 
schlachtgruppen) an der Ostfront zum 
Einsatz, die ausschließlich nachts ope- 
rierten. Die Einheiten hatten hohe Verlus- 
te hinzunehmen, konnten aber auch im- 
mer wieder Erfolge verbuchen. 

Die ungarische Luftwaffe brachte 
gegen die Sowjetunion 1941 eine Auf- 
klärereinheit mit He 46 in die Luft, die 
sich sehr erfolgreich behaupten konnte. 
Die robusten Hochdecker wurden bald 
auch zu Bombereinsätzen herangezo- 
gen und erst 1943 durch Focke-Wulf 
Fw 189 ersetzt. In Deutschland blieben 
He 46 als Schulflugzeuge praktisch bis 
Kriegsende im Einsatz. 

HERBERT RINGLSTETTER 
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GANZ OBEN 
He 45 E der ungari- 
schen Luftwaffe mit 
Gnome et Rhöne- 
Motor im Einsatz an 
der Ostfront 

Zeichnung H, Ringlstetter 


LINKS OBEN 20 He 
46 flogen während 
des Spanischen 
Bürgerkriegs in der 
Legion Condor 


LINKS MITTE Viele 
He 46 wurden 
während des Kriegs 
zu Schulungszwe- 
cken genutzt 


LINKS UNTEN Der 
Einsatz von ver- 
schneiten Pisten 
war durch den 
Anbau von Schnee- 
kufen kein Problem 


41 


COCKPITS FOLGE 108 Arado Ar 76 


Eine fast fabrikneue Arado Ar 76 


ARADOS HEIMATJÄGER 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Peter W. Cohausz 


1933 gab das Reichsluftfahrtministerium eine Ausschreibung 
für ein kunstflugtaugliches Übungsflugzeug für Fortge- 
schrittene heraus - und das gleichzeitig auch als Heimatjáger 
zum Objektschutz eingesetzt werden konnte. Hierzu 

sollten ein bis zwei MG 17 und ein Bombenabwurfmagazin 
eingebaut werden kónnen 


Die wendige Ar 76 ließ sich sehr sportlich fliegen 
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rado beteiligte sich an der Ausschrei- 
A: mit dem Entwurf eines schnel- 

len Übungsflugzeugs, der Ar 76. Um 
annähernd die Eigenschaften eines Jagd- 
einsitzers zu erreichen, entschied man sich 
für die Eindeckerkonfiguration. Die An-. 
ordnung als verstrebter Hochdecker mit ei- 
nem offenen Pilotensitz bot zudem gute 
Sichtverhältnisse. Als Triebwerk wurde ein 
240 PS Argus 10c ausgewählt. Das Fahr- 
werk war starr. 

Die Ausrüstung der Ar 76 war im Ver- 
gleich zu den sonstigen damaligen 
Übungsflugzeugen reichhaltig und ent- 
sprach einem damals modernen Mili- 
tärflugzeug. Sie umfasste Funkanlage, 
Höhenatmer, Feuerlöscher, eine starre Be- 
waffnung und eine Abwurfwaffenanlage. 
Im Juli/August 1934 fand in Rechlin das 
Vergleichsfliegen der von den Firmen Ara- 
do, Focke-Wulf und Henschel vorgestell- 
ten Flugzeugtypen statt. Es zeigte sich 
bald, dass die Ar 76 und die Focke Wulf 
Fw 56 an der Spitze lagen. Henschel schied 
mit seinem Entwurf Hs 121 bereits im Vor- 
feld aus. 

Die Ar 76 zeigte ausgezeichnete Flug- 
eigenschaften und aufgrund des vorver- 
legten Seitenleitwerks war sie der Fw 56 in 
der Richtungsstabilitát und bei den Tru- 
deleigenschaften überlegen. Allerdings 


— 


OBEN Das Gerätebrett der Ar 76 aus einer 
Lehrbildreihe Foto Archiv Hafner 


RECHTS Hebelblock für die Abwurfwaffe 
(a = Hebelblock, b = Hebel für Blind- 
Scharf-Einstellung, c = Hebel für 
Entsicherung und Notwurf, 

d = Schelle für Bowdenzüge) 


zeigte die Fw 56 insgesamt eine bessere 
Feinfühligkeit und aufgrund der leichte- 
ren Bauweise auch eine höhere Geschwin- 
digkeit. 

Beide Firmen erhielten 1935 Serienauf- 
träge. Da die technische Entwicklung der 
Jagdflugzeuge inzwischen jedoch weiter 
fortgeschritten war, blieben die gebauten 
Stückzahlen vergleichsweise klein. Von 
der Ar 76 sind bis zum März 1936 insge- 
samt 188 Maschinen abgeliefert worden, 
die überwiegend an die Fliegerschulen 
gingen, wo sie bis 1941 im Einsatz waren. 

Das Cockpit der Ar 76 hatte die damals 
übliche Auslegung. Vor dem Piloten war 
eine zweigeteilte, große Instrumententafel 
angeordnet, in der im oberen Teil die über- 
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COCKPITS FOLGE 108 Arado Ar 76 
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Die linke Seite des Führerraums 


4 Spurzwangvorrichiung 
5 Sicherungikosten 

6 Schovreichen 

7 Tündschalter 

8 Schmierstofkühler 

betotigung 
9 Heizdüsenschalter 
10 Brondhohnhebel 


11 Höhenmesser 


12 Fohrtmesser 
13 Borduhr 
14 Fußhebel für Seitensteuerung. 


15 Kompaßð 
16 Wendezeiger 


x 


Foto Archiv Hafner 


17 Höhenatmer 

18 Nerzschelter 

19 Drehzohlmesser 

20 Steverknöppel 
mierstofldruckmesser 

22 Schmierstofftemperaturmesser 

23 Empfindlichkeitsregler 

24 Krofitefidruckmesse 

25 Krofsiof 


29 Geber für Abstimmung 
30 Hondfeuerlóscher 


Arado Ar 76 
Geräte im Flugzeug- 
Führerraum 


sichtlich angeordneten und gruppierten 
Navigations-, Flugüberwachungs- und 
Motorinstrumente zu finden waren. Bei 
den militärisch ausgerüsteten Maschinen 
kam hier noch das Reflexvisier Revi 3a (Fl 
52105-1) hinzu. Der untere Teil der Geräte- 
tafel umfasste im Wesentlichen die Hebel 
für die Kraftstoffanlage. Dahinter war der 
Hóhenatmer untergebracht. Die starre Be- 
waffnung mit MG 17 wurde als Sonder- 
ausrüstung 1 und die Abwurfanlage mit 
dem Bombenmagazin Vemag 3 C 10 als 
Sonderausrüstung 3 bezeichnet. 

An der linken Rumpfseitenwand waren 
die Triebwerksbedienhebel, Trimmung 
und ein Sicherungskasten für die elektri- 
sche Anlage angebracht. Bei den Maschi- 
nen mit Abwurfwaffenanlage waren hier 
auch die Bedienhebel für das Bombenma- 
gazin angeordnet. Die rechte Seite umfass- 
te die Bedienelemente für die Funkanlage 
FuG IV, den Leuchtpatronenkasten und 
den Feuerlóscher. Der Steuerknüppel hat- 
te einen einfachen ringfórmigen Griff, den 
man bei den bewaffneten Maschinen durch 


Ausstattung der Arado Ar 76 (Bild tinks oben) 

Gerät Anzeigebereich Gerät 
1 Gemischhebel 
2 Gashebel 
3 Ruderkantensteuerung (Trimmung) 
4 Spurzwangvorrichtung (Spornradverriegelung) 
5 Sicherungskasten 77schrk 5a Fl 32362 
6 Schauzeichen für die Staurohrheizung Fl 32525-3 
7 Zündschalter 
8 Schmierstoffkühler-Betátigung 


9. Schalter für Staurohrheizung Fl 26851 
10 Brandhahnhebel 

11 Hhenmesser 0-10000 m FL 22314 
12 Fahrtmesser 100-550 km/h Fl 22211 
13 Borduhr FL 22600 
14 Fußhebel für die Seitensteuerung 

15 Führerkompass FK 5 R 23211 
16 Wendezeiger Fl 22402 
17 Höhenatmer 

18 Netzschalter FL 32317 
19 Drehzahlmesser 600-2400 U/min FL 20206 
20 Steuerknüppel 

21 Schmierstoffdruckmesser 0-10 kg/cm? Fl 20606 De 
22 Schmierstoffthermometer 20-120° C Fl 20308 ? 
23 Empfindlichkeitsregler für den Wendezeiger Fl 22405 
24 Kraftstoffdruckmesser 0-0,5 kg/cm? ` Fl20505 
25 Kraftstoffvorratsmesser 0-105 I Fl 20704 

rechts daneben Luftpumpe zum Kraftstoffvorratsmesser — .F 20740 

26 Anlasseinspritzpumpe SUM AP 8 8-4505 A 
27 Handpumpe 

28 Geber für Rückkopplung (Funkanlage) Fl 26609 
29 Geber für Abstimmung (Funkanlage) FL 26608 
30 Handfeuerlöscher 

Die Anschlussdose für die Kopfhaube war links neben dem Führersitz ange- 

ordnet. 

2, Geräte können anhand der vorliegenden Abbildungen jedoch nicht 


eindeutig identifiziert werden, da bisher keine Ersatzteilliste der Ar 76 vorliegt. 


einen Knüppelgriff KG II mit Abzug für GANZ OBEN Das 
die MG und Auslósehebel für die Bomben Reflexvisier Revi 3a 
ersetzte. und seine Halterung 

Die oben stehende Auflistung der Aus- ^ (a = Revi, b = Hal- 
rüstung wurde nach historischen Abbil- terung, c - Revi- 
dungen aus der Lehrbildreihe und Hand- Bock, d = Abstüt- 
büchern rekonstruiert. Im Rahmen des zung, e - Klemm- 
Serienbaus und der sich im Einsatz án- stück, f - An- 
dernden Ausrüstung hat es jedoch sicher schlusskabel) 
auch Änderungen gegeben. 


PETER W. CoHAUSZ MITTE Der Durchla- 
degriff für das MG 
17 (a = Griff, b = 
Feder, c = Flansch 

für die Durch- 


Quellen 

Archiv Hafner 

Handbuch »Ar 76, Entwurf einer Beschreibung, 
Einbau und Prüfvorschrift für Sonderausrüs- 


tung«, 1937 führung) 

Koos »Arado Flugzeugwerke 1925-1945«, Foto Archy Hainer. » A 
Kónigswinter 2007 - z 

Kranzhoff »Arado-Flugzeuge«, Reihe »Die Die rechte Seite des Führerraumes mit dem Leuchtpatronenkasten 
deutsche Luftfahrt«, Band 31, Bonn 2001 Foto Archiv Hafner 
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Getarnter Fieseler 
Storch bei Beginn 
des Westfeldzugs 


Foto E. Hummel 


DER »FALL ROT« 


Der Durchbruch nach Frankreich 


Die Bekämpfung der gegnerischen Luftstreitkräfte zählte 

zu den wichtigsten Aufgaben der Luftwaffe. Als »Feuerwehr« 
an Brennpunkten leisteten Schlacht- und Jagdflieger 
Enormes - bis die Luftwaffe an ihre Grenzen stieß 


etankt, aufmunitioniert und mit 
Bomben beladen, standen die 
Bristol Blenheim der 114 Bomb 
Squadron in den frühen Mor- 
genstunden des 11. Mai 1940 
auf einem kleinen Flugplatz bei Sissonne. 
Eigentlich hätten sie von Vaux aus Ziele 
in Deutschland angreifen sollen, doch 
seit dem Beginn der deutschen Offen. 
wurden sie als dringende Luftunterstüt- 
zung überall dorthin befohlen, wo deut- 
sche Panzerspitzen gerade in Erschei- 
nung traten. Wie zur Parade aufgereiht, 
standen sie nun auf dem Flugfeld und 
warteten auf ihre Befehle, als die Do 17 
der 4./KG 2 den Platz erreichten. Die 


»fliegenden Bleistifte« hatten bereits die 
Maginot-Linie im Tiefflug passiert, um 
der gegnerischen Flak das Zielen zu er- 
schweren, und nun warfen sie aus gerin- 
ger Hóhe ihre Bomben, gerade hoch ge- 
nug, um selbst den Explosionen zu 
entgehen. Insgesamt gingen 30 britische 
Maschinen in Flammen auf, »die 114. 
Staffel wurde buchstáblich am Boden 
zerstórt, bevor sie überhaupt eingesetzt 
werden konnte«, heifit es dazu in den of- 
fiziellen Annalen der RAF. 

Zum háufig irrationalen Wesen eines 
Krieges gehóren auch Situationen, in de- 
nen die Angreifer plótzlich das zu schüt- 
zen haben, was sie vor Kurzem noch be- 


Maas und 


kämpften, Die Brücken über die 
den Albert-Kanal sind hierfür ein gutes 
Beispiel. Kaum hatte die Wehrmacht sie er- 
obert, musste sie diese gegen Angriffe der 
Alliierten verteidigen, denn sie waren für 
den raschen Vorstoß der 6. Armee unver- 
zichtbar. In den frühen Morgenstunden 
des 12. Mai patrouillierte der Gruppen- 
kommandeur der 1./JG 1, Hauptmann 
Joachim Schlichting, mit zwei seiner Staf- 
feln über der Region. Die Jäger sollten den. 
Luftraum über den Brücken sichern, ihr 
Auftrag lautete freie Jagd auf alle Flugzeu- 
ge der Alliierten. Diese ließen auch nicht 
lange auf sich warten. Um 6 Uhr früh be- 
merkte der Staffelkapitän der 2./JG 1, 
Oberleutnant Walter Adolph, neun Bristol- 
Blenheim der 139 Bomb Squadron im An- 
flug auf die Engstelle zwischen Maastricht 
und Tongeren. Im anschließenden Luft- 
kampf schossen Adolph und seine Kame- 
raden sechs der neun Bomber ab, die übri- 
gen drei wurden von der 3. Staffel bei 
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Bf 109 E-3 der III./JG 53, geflogen von Gruppenkommandeur Hauptmann Werner Mölders, der am 5. Juni 1940 nach 25 Luftsiegen selbst 
abgeschossen wurde und vorübergehend in franzósische Kriegsgefangenschaft geriet 


Heinkel He 111 beim Warmlaufen 


Lüttich abgefangen, nur eine einzige Ma- 
schine kehrte zu ihrer Basis zurück. 
Allerdings ließ der nächste Angriff der 
RAF nicht lange auf sich warten. Zwar hat- 
ten die Bomber Hawker Hurricanes als 
Jagdschutz, doch diesmal vereitelte die 
deutsche Flak den Angriff auf die Brücken 
über den Albert-Kanal: Alle fünf Fairey 
Battle wurden abgeschossen. Auch im 
weiteren Verlauf des Tages kam es zu hef- 
tigen Luftgefechten, wobei unter anderem 
auch der spätere General der Jagdflieger, 
Adolf Galland, seinen ersten Luftsieg er- 
zielte: eine belgische Hurricane. Erst am 
Nachmittag flauten die Kämpfe ab, das 
JG 27 hatte den Luftraum vorerst »freige- 
kämpft«, wie es im damaligen Sprachge- 
brauch hieß, doch auch danach flogen die 
Jagdflieger noch Begleitschutz für Stukas 
im Einsatz gegen feindliche Panzerverbän- 
de. Am Abend zogen sie dann Bilanz. In 
Mónchengladbach und Gymnich hatten 
die Maschinen des JG 27 alleine an diesem 


Foto W. Schywek 


einen Tag 340 Starts absolviert, jede Mes- 
hmitt hatte mindestens vier bis fünf 
insätze geflogen. Dazwischen lag häufig 
eine Zeitspanne von nicht einmal 45 Minu- 
ten, was nicht zuletzt auch für das Boden- 
personal eine große Herausforderung war: 
In der kurzen Zeit mussten sie die Maschi- 
nen warten, betanken, munitionieren und, 
falls nótig, reparieren. Am Ende des Tages 
fehlten jedoch vier Maschinen. Bei den Al- 
liierten mindestens 28. Entsprechend be- 
drohlich fiel auch die Bilanz aus, die im 
Hauptquartier der RAF in Chauny sur 
Oise gezogen wurde: Nach drei Tagen 
deutscher Offensive hatte die britische 
Luftwaffe bereits die Hälfte ihrer 200 in 
Frankreich stationierten Bomber verloren. 
Die Maas zu erreichen und zu über- 
schreiten, war für die Wehrmacht von 
kriegsentscheidender Bedeutung. Doch 
die alliierten Befehlshaber erwarteten den 
entsprechenden Angriff frühestens drei 
Wochen nach Beginn der Kampfhandlun- 


Junkers Ju 87 der 1./StG 2 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Foto W. Schywek 


gen, und schon gar nicht dort, wo er dann 
tatsáchlich stattfand: im Süden Belgiens 
durch die Ardennen hindurch. Das bergi- 
ge Gelände galt mit seinen engen Schluch- 
ten als für Panzer unpassierbar, die alliier- 
ten Anrainerstaaten verließen sich auf die 
vorhandenen Fallen, Sperren und Befe: 
gungsanlagen und konzentrierten 
stattdessen auf das »Trouée de Gemb- 
loux«, einen Abschnitt innerhalb der Dyle- 
Verteidigungslinie westlich von Lüttich, , 
in dem ein Angreifer aus dem Osten auf 
keine natürlichen Hindernisse stößt. Der 
Vorstoß des Panzerkorps Hoepner an 
dieser Stelle schien zunächst auch die 
Annahme des fran: chen General- 
stabs zu bestátigen, dass hier der deut- 
sche Hauptangriff stattfinden werde, 
doch der bahnte sich durch die u 
hindurch Richtung Westen. Sieben Pan- 
zerdivisionen schlängelten sich auf kur- 
vigen Straßen durch tiefe Täler, durch- 
brachen die luxemburgischen, belgischen 
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Reste eines abgeschossenen britischen Bombers 


"e e 


und franzósischen Befestigungslinien 
und erreichten am Abend des 12. Mai die 
Maas bei Sedan. Das aus deutscher Sicht 
jenseitige Ufer war massiv befestigt — Bun- 
ker, Artillerie, Flak — und nun sollte 
die Luftwaffe diese Verteidigungsanlagen 
ausschalten, damit Bodentruppen den 
Strom überqueren sowie Brückenkópfe 
bilden konnten. Von dort aus, so die Pla- 
nung, sollten dann Panzerverbánde die 
alliierte Front endgültig durchstoßen. In 
monatelangen Gesprächen hatten sich der 
kommandierende General des II. Flieger- 
korps, Generalleutnant Bruno Loerzer, 
und der Panzergeneral Heinz Guderian 
auf diese Situation vorbereitet und die Vor- 
gehensweise abgesprochen. 

Der Luftangriff auf die Stellungen bei 
Sedan begann am 13. Mai, nachmittags um 
16 Uhr. Das II. Fliegerkorps bot rund 200 
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Der Strand bei Dünkirchen nach »Operation Dynamo« 


RLM 70/71/65 


Foto W. Dettling 


Foto W. Dettling 


Stuka auf sowie mehr als 300 Kampfflug- 
zeuge, das VIII. Fliegerkorps entsandte 
das StG 77 unter Oberst Günter Schwartz- 
kopff. Jeweils in Gruppenstárke flogen sie 
Angriff auf Angriff, begleitet von Jagdstaf- 
feln und in zunächst heftiges Abwehrfeu- 
erhinein. In der Folge setzten noch am sel- 
ben Tag Sturmpioniere und Infanteristen 
über den Fluss über, errichteten Brücken- 
kópfe, und in den frühen Morgenstunden 
des náchsten Tages rollten bereits die ers- 
ten Panzer über Pontonbrücken bei Sedan. 
Darüber, wie erfolgreich die rollenden 
Bombenangriffe der Luftwaffe tatsáchlich 
waren, gehen die Meinungen auseinander. 
Während zeitgenössische deutsche Quel- 
len von einem überwáltigenden Erfolg 
sprachen, geben franzósische Quellen an, 
dass die Luftangriffe der Feldartillerie 
zwar schwere Verluste beigefügt hatten, 


Ju 87 B-2 der 1./Sturzkampfgeschwader 2 »Immelmann« im Mai 
1940. Seitlich am Rumpf ist das Emblem der 1. Staffel aufgemalt. 
Lackiert ist die Maschine im Standard-Sichtschutzanstrich aus 


Eine erbeutete Bloch 175 B3 mit Balkenkreuzen 


Ein erbeutetes britisches Flakgeschütz 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Foto R. Wohl 


Foto W. Dettling 


die eigentlichen Befestigungsanlagen je- 
doch kaum beschädigt wurden. Vielmehr 
machten sie eine durch Gerüchte verur- 
sachte Panik, ein »Phenomene 
d’halluzination collective«, für den Zu- 
sammenbruch der Front verantwortlich. 
Am Tag darauf folgte der Gegenschlag 
der Alliierten. Das französische Oberkom- 
mando forderte Luftunterstützung an, um 
die deutschen Brückenköpfe wieder ein- 
zudrücken, und auf beiden Seiten kamen 
hunderte Kampf- und Jagdflugzeuge zum 
Einsatz. Am 14. Mai kam es im Luftraum 
über Sedan zur bislang größten Luft- 
schlacht des Zweiten Weltkriegs, das 
Kriegstagebuch des II. Fliegerkorps be- 
zeichnet diesen Tag als »Tag der Jagd- 
flieger«. Oberst Gerd von Massow, Jagd- 
fliegerführer der Luftflotte 3, warf alle 
verfügbaren Gruppen der Jagdgeschwa- 


1 
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der 2, 53, 77 sowie des ZG 77 in die 
Schlacht, und diese erzielten bis zum 
Abend bei 814 Einsátzen 89 Luftsiege. 
Davon gingen allein 39 auf das Konto der 
LGruppe des »Pik-As-Geschwaders« 
JG 53 unter der Führung von Hauptmann 
Lothar von Janson. Die Flak, eine Unterab- 
teilung der Luftwaffe, reklamierte weitere 
112 Abschüsse für sich, und bis zum Ende 
des Tages war der Versuch der franzósi- 
schen und britischen Luftstreitkráfte, die 
Angreifer zurückzuwerfen, unter hohen 
Verlusten gescheitert. Die offizielle Ge- 
schichtsschreibung der RAF resümierte: 
»Niemals erlitt die Royal Air Force eine hö- 
here Verlustrate als bei diesem selbstmór- 
derischen Einsatz.« 

Eine Woche nach dem Durchbruch bei 
Sedan erreichten Guderians Panzer die 
Kanalküste. Die Infanterie hetzte in Ge- 
waltmärschen hinterher, trotzdem klaffte 
eine tagelange Lücke zwischen ihr und 
den vorangestürmten Panzerkorps. An 
verschiedenen Orten, etwa bei Rethel, Ar- 
ras und Amiens, versuchten alliierte Pan- 
zerverbände in diese Lücken hinein- und 
nach Süden durchzustoßen oder wenigs- 
tens die Hauptnachschubwege der Panzer 
zu unterbrechen. Mangels Alternativen 
musste die Luftwaffe diesen Panzerangrif- 
fen im Alleingang entgegentreten. Zu- 
meist kamen hier Stuka und Kampfflieger 
zum Einsatz, allerdings auch der einzige 
Verband der Luftwaffe, der noch mit der 
völlig veralteten Henschel Hs 123 ausge- 
rüstet war, der II./LG 2 unter Hauptmann 
Otto Weiß. Den Doppeldeckern war die 
1./JG 21 unter Hauptmann Werner Ultsch 
als Jagdschutz zugeteilt, und abgesehen 
von der bereits anwesenden Flugplatzflak 
waren sie völlig aufsich selbst gestellt. Am 
22. Mai stürzten sich die Flieger bei Cam- 
brai gemeinsam auf circa 40 angreifende 
Panzer und rund 150 Lastwagen samt auf- 
gesessener Infanterie. Gegen Letztere zeig- 
ten die 50-Kilo-Bomben der »Schlächter« 
sowie die 2-cm-Kanonen der Jäger noch 
Wirkung, nicht jedoch gegen die Panzer. 
Erst das Eingreifen schwerer Flakgeschüt- 
ze stoppte deren Vormarsch und brachte 
hier die Wende: Schon zuvor hatte sich die 
8,8-cm-Flak in ähnlichen Situationen mit 
ihrer hohen Mündungsgeschwindigkeit 
und Durchschlagskraft sowie der flachen 
Flugbahn ihrer Geschosse bei der Bekämp- 
fung von Panzern bewährt. 

Bei Dünkirchen stieß die Luftwaffe je- 
doch erstmals an ihre Grenzen. Unter an- 
derem operierten viele Kampffliegerver- 
bände immer noch von ihren Heimatbasen 
im Reich aus - die Ju 88 des Lehrgeschwa- 
ders 1 waren beispielsweise in Düsseldorf 
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Hs 123 A-1 der 5./Lehrgeschwader 2, Frankreich im Mai/Juni 1940 


OBEN Auf Grund 
gesetzt und ausge- 
brannt: britischer 
Frachter bei Dünkir- 
chen Foto D. Giesecke 
RECHTS Diese bei 
der Armée de l'Air 
erbeutete NAA 54 
wurde bei deutschen 
Flugschulen einge- 
setzt Foto R. Wohl 


stationiert —, und mit dem schnellen Vor- 
stoß der Bodentruppen wuchsen die Ent- 
fernungen, die sie auf dem Weg zu ihren 
Zielen zurückzulegen hatten. Die hierfür 
benötigte Zeit fehlte wiederum, wenn es 
darum ging, schnell zu reagieren oder so 
viele Einsätze zu absolvieren, wie es die 
Lage gerade erforderte. Ein kurzfristiges 
Vorverlegen der Flugplätze in Frontnähe 
war jedoch nicht möglich, und obendrein 
drängte die Zeit, denn »Operation Dyna- 
mo«, die Evakuierung der Mehrheit der 
britischen Expeditionsarmee und ihrer 
Verbündeten, begann am 28. Mai. 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Die Luftwaffe griff zwar die Evakuie- 
rungsflotte der Alliierten an, wenn es die 
allgemeine Gefechts- und Wetterlage zu- 
ließ, und fügte ihr auch schwere Verluste 
zu - verhindern konnte sie »Operation Dy- 
namo« jedoch nicht. Und nicht zuletzt lag 
Dünkirchen bereits innerhalb der Reich- 
weite der in Südengland stationierten bri- 
tischen Jáger, die erstmals von ihrem Fest- 
land aus agieren konnten. Die heftigen 
und für beide Seiten verlustreichen Luft- 
schlachten über Dünkirchen boten einen 
Vorgeschmack auf das, was nun kommen 
sollte. PETER CRONAUER 


49 


»Wir haben keinen Bedarf!« 


Noch heute heißt es immer wieder, Frankreichs 
Niederlage am 25. Juni 1940 vor allem die 
Schuld seiner Luftstreitkräfte gewesen. Aber 
stimmt das? 


Die Hauptursachen dieser einseitigen An- 
schuldigung reichen zurück bis zum Ers- 
ten Weltkrieg; sie sind meist politischer 
und psychologischer Natur. Frankreichs 
Militärflieger hatten von Anfang an einen 
schweren Stand. Zunächst kämpften sie 
um Anerkennung, im und nach dem Ers- 
ten Weltkrieg um Eigenständigkeit. Sie 
waren direkt dem Armee- oder Marine- 
oberkommando unterstellt, ihr Führungs- 
personal bestand zunächst nur aus unte- 
ren und mittleren Offiziersrángen. Deren 
klare Vorstellung zur effizienten Verwen- 
dung von Flugzeugen oder gar von selbst- 
ständigen Einsätzen blieb Armee- und Ma- 
rinestáben egal — dort hatte man das 
Sagen, und so sollte es auch bleiben. Zwar 
gelang den »Aviateurs« am 1. April 1918 
die Gründung einer eigenen Fliegerdi 
on, doch vom Armeekommando me 
ignoriert, kam ihr tatsáchliches Potenzial 
nie zum Tragen. Die Demobilisierung nach 
Kriegsende traf die Flieger besonders hart: 
Man stutzte sie rigoros zusammen und 
schnürte sie gleichzeitig noch enger ein. 
Bald wurde die Politik auf die »Avia- 
teurs« aufmerksam: als Mittel zur Schwä- 
chung der Armee. Vor allem Frankreichs 
politische Linke hegte tiefes Misstrauen 
gegen das Militär - und umgekehrt. Die 
im Krieg fast allmáchtig gewordenen Ge- 
nerále waren ihr ein besonderer Dorn im 
Auge. 1928 verfügte das regierende Links- 
bündnis die Schaffung eines Luftfahrtmi- 
nisteriums. Die »Aviateurs« witterten ih- 
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re Chance, doch Armee und Marine leis- 
teten Widerstand und behielten weitge- 
hende Kontrolle über die vermeintlichen 
politischen Günstlinge. Die wiederum 
sahen ihre wichtigste Aufgabe in der tak- 
tischen Unterstützung des Heeres; ab 
1932 keimte zusátzlich der Gedanke stra- 
tegischer Luftkriegsführung auf. Da aber 
ihr Führungsstab fast nur mit dem 
Kampf um die Unabhängigkeit bescháf- 
tigt war, vernachlässigte man taktische 
Planungen sträflich. Zudem hatte die Ar- 
mee bei allen technischen Belangen mit- 
zusprechen, und da es den »Aviateurs« 
an markanten Führungspersonen fehlte, 
konnten sie zum Beispiel kaum etwas ge- 
gen die Fixierung des Heeres auf Beob- 
achtungsflugzeuge tun. Obwohl die Mi- 
litárflieger als Armée de l'Air am 4. Juli 
1934 eigenstándig wurden, dauerte es 
zwei weitere Jahre, ehe sie endgültig 
Herr ihrer Entscheidungen waren. Das 
gegenseitige Misstrauen innerhalb der 
Streitkráfte verstárkte sich noch mehr. 


Zusammenarbeit? Fehlanzeige! 

Pierre Cot, ab 1936 Luftfahrtminister, war 
überzeugter Anhánger des strategischen 
Bombenkriegs. Wáhrend seiner zweijáhri- 
gen Amtszeit verfügte er eine Umstruktu- 
rierung der Armée de l'Air und lief die 
Zahl der Bomberverbánde mehr als ver- 
doppeln. Beobachtungs- und Aufklä- 
rungsverbánde wurden dafür fast um die 
Hälfte reduziert, ihre Aufgaben meist Re- 
serveeinheiten übertragen. Sein 
Nachfolger Guy La Chambre sah dage-gen 
Luftnahunterstützung als wichtigste 
Aufgabe der Luftstreitkráfte. Doch deren 
Generalstab war mittlerweile dazu über- 


Über 290 Curtiss P-75 Hawk standen zu 
Kriegsbeginn im Dienst der Armée de l'Air 
Foto via Bénichou 


gegangen, die Anweisungen der Politik 
möglichst zu ignorieren. Man hielt von Mi- 
nistern lángst genauso wenig wie vom 
Oberkommando der Armee und verfolgte, 
wann immer möglich, die eigenen Interes- 
sen. Dazu gehórte auch, die eigene Trup- 
penstärke überschaubar zu halten. All 
diese verbissenen Grabenkämpfe auf 
Stabsebene behinderten den Aufbau einer 
funktionierenden Versorgungs- und Infra- 
struktur sowie die Schaffung effektiver 
Kommunikations- und Kommandostruk- 
turen oder flächendeckender Luftraum- 
überwachung. Verfahren zur (taktischen) 
Zusammenarbeit mit Heer oder Marine, 
wurden nie ernsthaft entwickelt. 
Während sich die Armée de l'Air noch 
mit dem Kauf ausländischer Flugzeuge 
als Verstärkung anfreunden konnte, war 
man von der Anfang 1939 durch das Par- 
lament beschlossenen Steigerung der 
Flugzeugproduktion nicht begeistert. Die 
geplante Erhöhung von monatlich 360 
auf 600 Maschinen bis Januar 1940 und 
die damit verbundene Expansion lehnte 
ihr Oberkommando strikt ab. Schon seit 
Längerem war man gar nicht mehr in der 
Lage, oft auch nur die Hálfte der notwen- 
digen Besatzungen zu stellen. Um nicht 
fórmlich von neuen Maschinen begraben 
zu werden, verbarg man viele davori auf 
abgelegenen Flugfeldern. Außerdem per- 
fektionierte die Armée de l'Air Abnah- 
meverfahren, die fabrikneue Flugzeuge 
lange beim Hersteller zurückhielten. Da- 
neben riss sie die Oberhoheit über den 
Einbau wichtiger Ausrüstungsteile wie 
Waffen, Luftschrauben oder Funkgeräte 
ansich- die Probleme der Zulieferindus- 
trie passten dabei sicher gut ins Konzept. 


Dewoitine D.520, 
WNr. 277, »Weiße 
6« der GC III/6 im 

Juni 1940. Geflogen 
wurde die Maschine 
von Pierre Le Gloan, 
einem der erfolg- 
reichsten französi- 
schen Fliegerasse 


Zeichnung Angel Sanchez 


Trug die Hauptlast französischer Luftverteidigung: Morane Saulnier 


MS 406 


Flogen bald nur mehr Nachteinsätze, unter anderem auf Deutsch- 
land: Amiot 143 


Auch nach Abnahme war eine Maschine 
noch lange nicht gefechtsklar, was un- 
ter anderem die hohe Diskrepanz zwi- 
schen fertiggestellten und einsatzberei- 
ten Kampfflugzeugen erklärt. 

Als der Feuersturm im September 
1939 losbrach, kämpften Frankreichs 
Luftstreitkräfte und sein Heer entkop- 
pelte Kriege; keine Einsatzdoktrin war 
mit der anderen Truppengattung abge- 
stimmt. Zu Beginn des Westfeldzugs war 
die Armée de l'Air der deutschen Luft- 
waffe zahlenmäßig überlegen, technisch 
zu einem Drittel — bei stark steigender 
Tendenz - gleichwertig und vom Ausbil- 
dungsstand besser. Monatlich gab es 790 
neue Flugzeuge, laufend wurden Ver- 
bände modernisiert. Doch am 10. Mai 
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Foto via Bönichou 


Foto via Bénichou Amiot 354 

1940 waren nur 119 von 210 Staffeln ein- 
satzbereit und nur ein Viertel der Maschi- 
nen gefechtsklar. Die gut ausgerüsteten 
und ausgebildeten Jagdverbände an der 
Front hielten dennoch reiche Ernte, wäh- 
rend die Bomberverbände oft vor der 
Umrüstung standen und mit technisch 
veraltetem Material antraten. Sie konzen- 
trierten sich nach hohen Verlusten bald 
auf Nachteinsätze. Wie erwähnt, gab es 
zur Zusammenarbeit mit dem Heer 
kaum taktische Anweisungen auf beiden 
Seiten. Viele Armeekommandeure wuss- 
ten mit Flugzeugen nichts anzufangen — 
außer zur Aufklärung. In völliger Verken- 
nung der Lage hieß es oft lapidar: »Wir ha- 
ben keinen Bedarf.« Nichts hatte sich hier 
seit dem Ersten Weltkrieg geändert! Oft 


Einer der effizientesten Aufklärer im Westfeldzug: Bloch 174 


Foto via Bénichou 


Hochmodern, leistungsstark, aber zu spät: der Bomber vom Typ 


Foto via Bénichou 


genug standen die a Un- 
terstützung bereit, doch das Heer ver- 
schob oder annullierte seine Operationen 
ohne Rücksprache. Wenn dennoch nach 
Luftunterstützung gerufen wurde, dann 
meist unkoordiniert und zu spät — mit 
entsprechend hohen Verlusten. Als die 
Armee zum Beispiel plótzlich Panzerbe- 
kámpfung.aus der Luft forderte, gab es 
weder Taktiken noch passende Flugzeu- 
ge; Jagdstaffeln mussten herhalten. 

Ein anderes Problem hatten die Auf- 
klárer: Trotz ihrer hervorragenden Arbeit 
war das Heer kaum in der Lage, die In- 
formationen wirklich zu nutzen. Denn 
dort war man auf den schnellen Be- 
wegungskrieg der Wehrmacht nicht vor- 
bereitet. 
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SNCAC NC.223.4 »Jules Verne« der Aeronautique Navale. Am 8. Juni 


dauerte 13,5 Stunden, die Flugstrecke betrug fast 5000 km 


Zahlreiche Flugzeuge fielen der Wehrmacht in die Hand, darunter 


diese Bloch MB 152 


Obwohl sich am 15. Juni erstmals die 
frontnahe Luftüberlegenheit der Westal- 
liierten abzeichnete, begann die Armée 
de l'Air zwei Tage später mit der Evaku- 
ierung zahlreicher Einheiten nach Nord- 
afrika — sofern sie technisch hochwertig 
waren oder nicht direkt mit der Armee 
kooperierten. Als Grund galt die unauf- 
haltsame Niederlage des Heeres, das die 
Flugfelder nicht mehr schützen konnte. 
Zurück blieben vorwiegend Reserve- 
und zweitrangige Einheiten sowie zahl- 
reiche reguläre Aufklärungsverbände. 
Offenbar ganz bewusst hatte die Armee 
de l'Air viele ihrer wertvolleren Einhei- 
ten vom Kampf ferngehalten, zutiefst 
überzeugt von der Borniertheit des Hee- 
res. Umgekehrt verhielt es sich ganz ähn- 
lich, was unter anderem erklärt, warum 
Armeegeneräle und Politiker die briti- 
sche RAF um Unterstützung förmlich an- 
flehten, obwohl sie unter fabrikneuen 
Maschinen erstickten. Der tiefe Frust der 
»Aviateurs« im Kampf um Eigenständig- 
keit, die im Gegenzug ausgeprägte Igno- 
ranz der Armee sowie politische Ränke- 
spiele trugen nicht nur hier ihre bitteren 
Früchte. WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Foto DEHLA 


Wurden in Massen beim Rückzug der Armée de l'Air in Frankreich 
zurückgelassen: Nahaufklärer Mureaux 117 


1940 warf sie als erstes Flugzeug Bomben auf Berlin. Der Einsatz 
Zeichnung Angel Sanchez 


Foto DEHLA 


Auftakt zum Krieg der Bomber 


Am 14. Mai 1940 brach über die niederlündische Stadt Rotterdam ein Bombenangriff herein, der 


die Stadt schwer zers 


Meine Mutter pflegte zu erzählen, wie 
am Nachmittag des 14. Mai 1940 der 
Himmel über der Stadt Leiden, zwischen 
Rotterdam und Amsterdam, durch 
schwarzen Rauch verdunkelt wurde und 
verkohlte Papierreste und Asche auf den 
Boden regneten. An jenem vierten Tag 
des deutschen Einmarsches in Holland 
war es schwer, an Nachrichten heranzu- 
kommen, und es dauerte einige Zeit, bis 
die Bevölkerung in Leiden erfuhr, dass 
die Rauchwolken aus Rotterdam und 
dessen großem Hafen kamen. Eine hol- 
ländische Stadt lag in Schutt und Asche, 
nachdem sie von der deutschen Luftwaf- 
fe mit einem Bombenteppich belegt wor- 
den war. 

In keiner anderen Stadt Hollands wa- 
ren die Kämpfe zwischen Holländern 
und Deutschen heftiger als in Rotterdam. 
In den frühen Morgenstunden des 10. 


törte. Dabei sollte es gar nicht so weit kommen ... 


Mai 1940 landeten deutsche Fallschirm- 
jäger des III. Bataillons des Fallschirm-Jä- 
ger-Regiments 1 in der Stadt und deren 
Umgebung, während weitere, von der 
11. Kompanie des 16. Infanterie-Regi- 
ments, mit zwólf Heinkel He 59 Wasser- 
flugzeugen im Herzen der Stadt eintrafen. 
Beide Einheiten waren Teil der »Gruppe 
Student«, benannt nach ihrem Komman- 
danten, Generalleutnant Kurt Student. 
Der Plan der Deutschen bestand darin, 
die unverzichtbaren Brücken in der »Fes- 
tung Holland« zu erobern. Die neben den 
Moerdijk-Brücken und den Brücken nahe 
Dordrecht abgesetzten Fallschirmjáger 
waren erfolgreich, doch bei den Brücken 
in Rotterdam verlief die Sache anders. 
Diese Brücken waren extrem wichtig, 
damit die Panzer der 9. Panzer-Division 
in das Dreieck Amsterdam, Rotterdam 
und Den Haag vorstoßen konnten. Der 


Gruppe Student gelang es jedoch nicht, 
alle Rotterdamer Brücken zu sichern, 
obwohl sie bereits einen großen Teil der 
Stadt erobert hatte. Besonders hart- 
näckigen Widerstand leisteten die als 
»Schwarze Teufel« bekannten holländi- 
schen Marineinfanteristen, die den Deut- 
schen den sicheren Übergang über die 
Brücken, einschließlich der bereits erober- 
ten, weiterhin erschwerten. Am Morgen 
des 14. Mai befanden sich sowohl die 
9. Panzer-Division als auch Einheiten der 
Waffen-SS in Rotterdam, konnten aber die 
Brücken nicht überschreiten. 

Daraufhin erging ein Ersuchen um 
Luftunterstützung durch 25 Stukas nach 
Berlin. Diesem wurde stattgegeben, und 
als Verstärkung wurden noch zusätzlich 
90 He 111 des KG 54 bereitgestellt. Die 
Deutschen drohten den Verteidigern, 
wenn sie nicht kapitulierten, würde die 
Stadt durch Bomben zerstört. Als das ers- 


te Ultimatum ablief, die Verhandlungen 
jedoch weitergingen, wurde ein weiteres 
Ultimatum für den späten Nachmittag ge- 
stellt. Allerdings hatten sich die von Del- 
menhorst, Münster und Quakenbrück aus 


Stadt und Hafen Rotterdams in Flammen. Der große holländische 
Passagierdampfer ist die »Veendam«, die den Krieg überlebte 


Seltene Aufnahme: deutsche Fallschirmjäger beim Abspringen auf 
die Brücken von Moerdijk, die sie auch einnahmen 
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Nicht einmal das Gotteshaus hat den Feuersturm überlebt. Die Ruine der St. Laurentiuskir- 


che steht allein im Zentrum der verwüsteten Stadt Rotterdam. Die Kirche wurde nach dem 


Krieg wieder aufgebaut und 1968 eröffnet 


gestarteten Bomber bereits dem Stadtrand 
von Rotterdam genähert und wussten 
nichts von diesem zweiten Ultimatum. 
Student versuchte über Funk den Angriff 
noch zu verhindern; 36 Heinkel-Bomber 
empfingen den Funkspruch und drehten 
ab-doch die restlichen 54 warfen 97 Ton- 


ERW 


Ein weiterer Blick auf das durch den Angriff schwer getroffene Rotter- 
dam. Das Zentrum der Zerstörungen auf diesem Foto ist ein Bahnhof 


Insgesamt gingen 31 Heinkel 111 bei den Bombenangriffen auf 
die Niederlande verloren - diese könnte eine davon gewesen sein 


Foto R. Soupart 


nen Bomben ab, die ein Feuerinferno ent- 
fachten. Rotterdam brannte vollständig 
nieder, 800 Menschen verloren ihr Leben, 
80000 hatten ihre Wohnungen verloren, 
25000 Wohnungen waren zerstórt. Die 
Bomber hatten ihre ganze Zerstórungs- 
kraft demonstriert. ROGER SOUPART 
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Im Hintergrund 
brennende Treib- 
stofftanks in Dün- 
kirchen. Diese Spit- 
fire Mk I (K9912, 
YT-0) der 65 Squa- 
dron fiel Bf 109 
zum Opfer. Ihr Pilot, 
P/O Kenneth Hart, 
setzte sie in Brand 
und kehrte auf ei- 
nem kleinen Boot 
nach England zurück 


Ka 


Westoffensive 1940: Das Intermezzo der RAF 


Schon kurz nach dem deutschen Angriff eilte die RAF ihren Verbündeten zu Hilfe. Ve 


eifelt 


versuchte sie, den deutschen Vorstoß zu bremsen — und erlitt dabei furchtbare Verluste 


Am 11. Mai griff die Luftwaffe mehrere 
Flugplätze an, auch Vaux. Um die nach 
Frankreich vorrückenden deutschen ge- 
panzerten Verbände aufzuhalten, starte- 
ten am 12. Mai fünf Fairey Battle der 12 
Squadron in Amifontaine mit dem Ziel, 
die Brücke über die Maas in Maastricht 
zu bombardieren. Dieser Einsatz wurde 
als fast selbstmörderisch betrachtet, und 
die Besatzungen bestanden ausschließ- 
lich aus Freiwilligen. Sie näherten sich 
ihrem Ziel in nur 75 Meter Höhe und hat- 
ten Bomben mit Verzögerungszünder ge- 


A mV 
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Als immer mehr französische Flugplätze von den Deutschen einge- 
nommen wurden, zeigten sich die Schäden für die RAF immer deut- 
licher. Hinter der schwer ramponierten Lysander sind auf diesem 
Bild noch einige zerstórte Hurricane und Blenheim zu erkennen 


laden, um nicht selbst in den Detonati- 
onskegel zu geraten. 

Geführt wurde der Bomberverband 
von Flying Officer D. E. Garland mit Sgt. 
Thomas Grey und LAC Reynolds in der 
Battle P2204. Als sie sich der Maas náher- 
ten, gerieten sie in schweres MG-Feuer 
von Stellungen an und um die Brücke. 
Doch unbeirrt setzten sie ihren Zielan- 
flug fort. Alle Battle erhielten Treffer 
durch die Bodenabwehr, konnten jedoch 
ihre Bomben abwerfen. Mindestens eine 
erzielte einen Volltreffer, der ein Loch in 


-as 


Foto R. Chapman 


gezwungen, wo er samt Crew interniert wurde 


die Fahrbahn riss und dadurch die ge- 
panzerte Kolonne zum Stehen brachte. 
Vier der Battle wurden abgeschossen, 
und nur einer einzigen gelang es, wenn 
auch beschädigt, an ihren Platz zurück- 
zukehren. Garland und Grey erhielten 
posthum das Victoria-Kreuz verliehen. 
Obwohl zusätzliche Hurricane-Staf- 
feln im Eiltempo nach Frankreich verlegt 
worden waren, war die Schlacht verlo- 
ren, und die RAF musste den Rückzug 
antreten. Flugzeuge, die nicht zurückge-, 
flogen werden konnten, zerstörte man an 
Ort und Stelle. Auch die britischen Expe- 
ditionsstreitkräfte mussten sich zurück- 
ziehen. Sie gingen nach Dünkirchen, um 


Am 8./9.9.1939 warfen sechs Whitley-Bomber der 102 Squadron 
Flugblätter über Deutschland ab. Auf dem Rückflug wurden zwei Bom- 
ber über dem neutralen Belgien von belgischen Jägern abgefangen. 
Einer wurde abgeschossen, der zweite, DJ-Y, zur Landung in Nivelles 


Foto Belg. Luftwaffe/F. Prins 


Eine Hudson der 
RAF über den bren- 
nenden Öltanks von 

Dünkirchen. Sie 

dienten als Füh- 

lungshalter für die 
von Großbritannien 
aus operierenden 
Jäger der RAF 

Fotos (3) F. Prins 


von dort aus nach Großbritannien zu- 
rückzukehren. Während der neun Tage 
in Dünkirchen flog die RAF mehr als 
4800 Stunden Patrouilleneinsätze. Ihr 
Anteil daran, die Luftwaffe auf Abstand 
zu halten, bedeutete eine große Unter- 
stützung für die Royal Navy und eine Ar- 
mada kleiner Boote bei der Rettung der 
338226 alliierten Soldaten von den Strän- 
den bei Dünkirchen. Doch dann sah sich 
die RAF einer neuen Gefahr gegenüber, 
nachdem die Luftwaffe von Plätzen aus, 
die die Alliierten gerade geräumt hatten, 
mit ihren Angriffen auf Großbritannien 
begann. FRANGOIS PRINS 


Museum Soesterberg: Niederlands Veteranen 


Von den Flugzeugen, die zur Zeit des deutschen Einmarsches im Mai 
1940 bei der niederländischen Luftwaffe im Einsatz waren, hat kaum 
eines überlebt. Damit diese Flugzeugtypen nicht in Vergessenheit ge- 
raten, hat das niederländische Militärluftfahrtmuseum in Soester- 
berg ihnen in Form hochwertiger Replikate im Maßstab 1:1 einen Eh- 
renplatz gegeben. ROGER SOUPART 


Das modernste Militärflugzeug der Holländer im Mai 1940 war die 
Fokker G.1. Der zweimotorige »Luchtkruiser« mit Doppelleitwerk 
war nicht nur schwer bewaffnet, sondern auch sehr schnell. So ging 
im Sturzflug der Fahrtmesser schnell in den »roten Bereich«, Luft- 
bremsen mussten eingebaut werden. Die Bugbemalung zeigt eine 
auf einem Pfeil reitende Gans, die einen Knoten im Hals hat, um die 
Fluggeschwindigkeit zu drosseln. Von den 23 Fokker G.1, die bei 
Kriegsausbruch im Einsatz waren, wurden die meisten abgeschossen 
oder am Boden zerstört. Doch sie erwiesen sich auch erfolgreich im 
Kampf gegen deutsche Flugzeuge, insbesonders gegen die Ju 52. Für 
den Export nach Dänemark und Finnland vorgesehene G.1B wurden 
von den Deutschen erbeutet und bei der Luftwaffe eingesetzt 
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Neuestes Exponat in 
Soesterberg: Repli- 
kat des Doppelde- 
cker-Schulflugzeugs 
Koolhoven F.K.51. 
Mitte der 1930er- 
Jahre eingeführt, 
gingen 54 Maschi- 
nen an die nieder- 
ländische Luftwaffe 


Die Fokker D.XXI war ein robuster einmotoriger Jäger. Im Kampf 
gegen die Luftwaffe gelang es ihm trotz seines starren Fahrwerks 
und seiner geringen Geschwindigkeit aufgrund seiner guten Manö- 
vrierfähigkeit, den Kampf gegen eine Bf 109 zu gewinnen. Von den 
36 gebauten niederländischen Exemplaren hat kein einziges den 
Krieg überlebt. Die D.XXI der niederländischen Luftwaffe hatten 
oft als Emblem drei weiße Mäuse mit dem Motto »Zet hem op, wit- 
te muizen« (Macht weiter so, weiße Mäuse) auf der Motorverklei- 
dung oder einen ausgelatschten alten Stiefel mit gefährlicher Spit- 
ze. Auf dem im Fokker-Werk Schiphol in den 1980er-Jahren 
gebauten Replikat sind sowohl die Mäuse als auch der Stiefel ange- 
bracht Fotos (3) Roger Soupart 
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Bloch MB 151 


" 


Zwei MB 152 der GC II/1 auf Patrouillenflug im Frühjahr 1940 


und MB 152 


BLOCH MB 151 UND MB 152 


Standfeste Kämpfer 


Grundsolides Konzept, stark 
bewaffnet und robust. Dass 
Marcel Blochs Frontjáger beim 
Kampf um Frankreich den- 
noch nicht voll zum Zug 
kamen, lag an ihren zu 
schwachen Motoren 


rankreichs Militárflieger waren 
bis Anfang der 1930er-Jahre arg 
ins Hintertreffen geraten. Dabei 
litt die einst beste Luftstreitmacht 
der Welt keineswegs an technisch 
minderwertigem Material - im Gegen- 
teil. Frankreichs Luftfahrtindustrie steck- 
te zwar selbst in der Krise, brachte aber 
durchaus leistungsfáhige Produkte her- 
vor. Die Krux lag vielmehr bei Politik 
und militárischer Führung. Die eine 
nutzte die »Aviateurs« im Rahmen wech- 
selnder Regierungsbündnisse für eigene 
Ziele, wáhrend die anderen die ihnen oft 
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Bloch MB 150 mit Messier-Fahrwerk und geändertem Tragflächenmittelstück 


unbequeme Truppe mit allen Mitteln 
klein hielten (siehe Seite 50). Adáquate 
Modernisierungsmafinahmen ließen sich 
deshalb meist nur halbherzig durchfüh- 
ren — nicht zuletzt aufgrund klammer 
Staatskassen. Gegenüber dem Erzfeind 
Deutschland setzten Armee und Politi- 
ker auf die Wirksamkeit des Versailler 
Vertrags und befestigte Grenzen. Erst 
Hitlers Machtergreifung rüttelte Frank- 


Foto via Benichou 


Foto Sud Aviation 


reich langsam wach, wobei jedoch viel 
wertvolle Zeit verstrich, ehe die techni- 
sche Aufrüstung wirklich in Schwung 
kam. Als eine der ersten Maßnahmen gab 
der Service Technique Aéronautique am 
13. Juli 1934 die Ausschreibung für ein 
neues C1 Flugzeug (Chasse 1, einsitziger 
Jáger) mit Einziehfahrwerk heraus. Des- 
sen Serienfertigung sollte ab November 
1936 beginnen. 


Das Musterflugzeug für die Serienfertigung MB 151-01 flog erstmals am 18.8.1938 


An jenem lukrativ erscheinenden Auf- 
trag zeigte auch die Société des Avions 
Marcel Bloch Interesse. Das 1928 gegrün- 
dete Unternehmen hatte sich rasch mit 
Transport- und Passagiermaschinen einen 
guten Ruf erworben. Hervorragende Ver- 
kaufsergebnisse erlaubten es, das Werk zu 
erweitern und den Firmensitz 1932 nach 
Courbevoie im Nordwesten von Paris zu 
verlegen. Ein Jahr spáter eroberte sich 
Bloch mit seinem Bomber MB 200 endgül- 
tig einen festen Platz beim Militär. Und 
für das Nachfolgemuster MB 210 war ihm. 
ebenfalls 1935 ein Großauftrag sicher. 
Bloch, der unternehmerischen Weitblick 
besaß, hatte sich schon im Vorjahr für die 
Serienfertigung seiner Bomber mit Henry 
Potez zusammengetan und eine Produk- 
tionsgemeinschaft ins Leben gerufen. Die 
C1-Ausschreibung bot nun weitere Gele- 
genheit, noch stärker ins Rüstungsge- 
scháft einzusteigen. 


Schwer, hásslich, fluguntauglich 
Auf eigene Kosten begann Bloch 1935 mit 
der Entwicklung eines modernen Jagd- 
flugzeugs. Wann genau die Arbeiten an 
dem MB 150 genannten Flugzeug unter 
der Leitung von Maurice Roussel anlie- 
fen, liegt im Dunkeln. Bis Anfang 1936 
jedenfalls nahm dieser wenig ästhe- 
tisch wirkende Tiefdecker in Ganzmetall- 
bauweise Gestalt an. Als Antrieb diente 
ein 850 PS Gnome & Rhóne (G&R) 14-Kfs- 
Sternmotor. Die Maschine war insgesamt 
robust, aber nicht gerade leichtgewichtig. 
Konstruktive Besonderheiten gab es kei- 
ne. Bezeichnend war lediglich die relativ 
starke Bewaffnung von zwei 20-mm-Ka- 
nonen HS 404 von Hispano Suiza. Alles 
zusammen verlieh dem Flugzeugent- 
wurf hohe Nehmer- und Offensivqualitä- 
ten — was sich aber erst Jahre spáter wirk- 
lich zeigte. 

Am 17. Juli 1936 sollte der Erstflug in 
Villacoublay beim Centre d'Essais du Ma- 
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Eine MB 151 aus der Vorserie 


MB 152 in ursprünglicher Form mit kurzem Ölkühler und einfachem G.A.L.-Auspuffsystem 


teriel Aérien (CEMA) stattfinden, Frank- 
reichs zentralem Testzentrum für Militär- 
flugzeuge. Doch die Maschine war durch 
nichts vom Boden wegzubringen. Den 
C1-Auftrag hatte mittlerweile Morane 
Saulnier mit der MS 405 eingesackt, wes- 
halb die weitere Entwicklung der MB 150 
vorerst nur auf Sparflamme weiterlief. 
Stattdessen kämpfte Bloch erbittert gegen 
die anlaufende Verstaatlichung der Flug- 
zeugindustrie. Was ihm letztlich nichts 
half, denn im Folgejahr wurde er zähne- 
knirschend der Société Nationale de Con- 
structions Aéronautiques du Sud-Ouest 
(SNCASO) eingegliedert. Obwohl er tech- 
nischer Leiter und Herr seiner Entwürfe 


Foto Sud Aviation 


Foto DEHLA 


Foto via Bénichou 
4 
blieb, gründete er zusammen mit Potez 
spáter zusátzlich ein eigenes Entwick- 
lungsbüro. 


Zweiter Anlauf 

Auf die ernsthafte Weiterentwicklung der 
MB 150 besann man sich erst Anfang 1937. 
Im weiteren Verlauf erhielt das Flugzeug 
vor allem strukturell modifizierte Trag- 
flächen. Anschließend kam es erneut ins 
nicht weit entfernte Villacoublay, wo dem 
Erprobungspiloten Andre Curval am 
4. Mai endlich der Erstflug gelang. Zufrie- 
den aber war man mit der MB 150 noch 
längst nicht und sie erhielt zunächst unter 
anderem ein neues Fahrwerk von Messier, 
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Die Endmontage 
der Bloch-Jäger 
fand in den Werken 
Bordeaux-Mérignac 
und Chäteauroux- 
Déols statt 

Foto Sud Aviation 


das gleichzeitig ein geándertes Tragflä- 
chenmittelstück nach sich zog. Am 29. Sep- 
tember 1937 stieg es erneut mit Curval an 
Bord in den Himmel. Nach wie vor konn- 
te die Motorleistung nicht überzeugen, so- 
dass die Maschine kurz darauf im Werk 
auf den etwas stárkeren G&R 14N-07 
(890 PS) umgerüstet wurde. Zurück beim 
CEMA erreichte die MB 150 damit im De- 
zember des Jahres 434 km/h Hóchstge- 
schwindigkeit. Das war keineswegs berau- 
schend, und erneut besserte Bloch nach. 
Diesmal mit einem G&R 14N-01-Getriebe- 
motor (940 PS) sowie leicht vergrößer- 
tem Flügel. Parallel dazu wurden beide 
Tragflächenkühler durch einen einzelnen 
Bauchkühler ersetzt. Mit der neuen Be- 
zeichnung MB 150M kehrte das Flugzeug 
im Februar 1938 zum CEMA zurück, um 
kurz darauf mit einem 1135 PS G&R- 
14N-21-Triebwerk ausgerüstet zu werden. 
Während der weiteren Erprobung gab in 
erster Linie die relativ schlechte Wendig- 
keit Grund zur Beanstandung. Wahr- 
scheinlich wáre die Geschichte des Bloch- 
Jägers hier zu Ende gewesen, hätte sich 
nicht die Produktion der MS 405/406 dras- 
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Lt Robert Thollon, mit acht Siegen einer der erfolgreichsten MB-152-Piloten, vor seiner Maschine im Werk Mérignac 


tisch verzógert. Frankreichs ehrgeizige 
Luftrüstungspláne blieben zunehmend 
hinter der Realitát zurück, weshalb bald 
jeder Strohhalm recht war. Am 7. April 
1938 erhielt SNCASO darum einen Bau- 
auftrag über 25 Vor- und 450 Serienflug- 
zeuge. Wobei das Grundmuster verbess 
sowie unterschiedlich motori 
Prototypen entwickelt werden sollten, da- 
runter auch einer mit Twin-Wasp-Trieb- 
werk von Pratt & Whitney. 


Zwischenlösung MB 151 

Bloch war darauf nicht wirklich vorberei- 
tet gewesen. Vor allem war die MB 150M 
kaum zur Massenfertigung geeignet. Ein 
Team unter der Leitung von Lucien Ser- 
vanty musste deshalb quasi zwei Fliegen 
mit einer Klappe schlagen: nämlich die 
Zelle des Flugzeugs im Gesamtaufbau 
vereinfachen und gleichzeitig die Leis- 
tungsfähigkeit durch verfeinerte Aerody 
namik spürbar verbessern. Das so heran- 
reifende Serienmuster mit der Bezeich- 
nung MB 151 fiel schließlich insgesamt 
etwas größer und schwerer als sein Vor- 
läufer aus. Der hintere Rumpf bestand 


Foto via Bénichou 


aus zwei fertigungsfreundlichen Leicht- 
metall-Halbschalen, wáhrend die beiden 
Tragflächentanks der MB 150 durch ei-' 
nen etwas grófieren zentralen Treibstoff- 
behälter im Rumpf ersetzt worden waren. 
Die Tragflächen wurden vergrößert, die 
positive V-Stellung deutlich erhöht. Die 
Bewaffnung befand sich ausschließlich 
in den Flügeln und setzte sich aus zwei 
20 mm S9 MK sowie zwei 7,5 mm MAC 
1934 MG zusammen. Als Antrieb diente 
ein 910 PS G&R 14N-11-Motor. Das Trieb- 
werk war um 2,5 Grad nach Backbord ver- 
setzt eingebaut, um das Drehmoment der 
Luftschraube etwas auszugleichen. 

Am 28. August 1938 absolvierte die MB 
151-01 in Villacoublay mit Rodolphe Blanc 
im Cockpit ihren Erstflug. Im Laufe der 
Werkserprobung waren noch Verbesse- 
rungen nötig, beispielsweise musste der 
Schwerpunkt durch Verlängerung des 
Motorträgers weiter nach vorne verlagert 
werden. Das CEMA übernahm die Ma- 
schine am 8. September. Die dortigen Test- 
flüge führten zu vergrößerten Leitwer- 
ken und einem geänderten Ölkühler. Als 
Höchstgeschwindigkeit waren 470 km/h 


Bloch MB 152, N°136, der GC II/1, 4e Escadrille, Frühjahr 1940. 


Geflogen wurde die Maschine von Lt Ridray 


Zeichnung Angel Sanchez 


Produktion und Auslieferung der MB 152 lief bis zum Waffenstillstand auf Hochtouren 


erreicht worden. Ein dauerhaftes Problem = 
blieb die Motorkühlung, die man trotz BUEK ESET 


vieler Tricks nie vóllig in den Griff bekam. 
Der ursprüngliche Fertigungsauftrag an 
SNCASO war zunáchst auf 432 Flugzeu- 
ge reduziert worden, aufgeteilt in drei Lo- 
se. Die Produktion der MB 151 (und ihres 
unmittelbaren Nachfolgers) verteilte sich 
auf mehrere Werke: Cháteaux-Déols, Bor- 
deaux-Mérignac, Suresnes und Rochefort- 
sur-mer. Die Endmontage fand in Courbe- 
voie beziehungsweise Cháteaux-Déols 
statt. Die lediglich 144 gebauten Serien- 
maschinen hatten einen G&R 14N-35-Mo- 
tor mit 920 PS Maximalleistung. Bewaff- 
net waren sie meist nur mit vier MAC 
1934 MG, da Maschinenkanonen nicht 
ausreichend zur Verfügung standen. 

Die ersten Flugzeuge kamen im Márz 
1939 zu den Kampfverbänden. Dort zeig- 
te man sich enttáuscht von dem Muster, 
denn der zu schwache Motor erlaubte 
kaum den effektiven Kampfeinsatz. Die 
MB 151 blieb deshalb nur eine Zwischen- 
lösung, eingesetzt meist bei nachgeordne- 
ten Einheiten wie Industrieschutzstaffeln 
oder als Trainer. Einziger Exportkunde 
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Geboren in Paris am 
22.1.1892 als Kind 
jüdischer Eltern, fiel 
Marcel Bloch zuerst 
1917 durch seine effi- 
zienten Propellerent- 
wicklungen auf. Ein 
Jahr später baute er 
das erste Flugzeug, 
verlor aber nach 
Kriegsende zeitweise 
das Interesse an der 
Luftfahrt. Erst 1928 gründete er die Société 
des Avions Marcel Bloch, zwei Jahre später 
gelangen erste Verkaufserfolge. Besonders die 
MB 200 und MB 210 festigten seinen Ruf als 
Konstrukteur beim Militár, wobei Ressenti- 
ments wegen seines jüdischen Glaubens nicht 
ausblieben. Nach der Niederlage Frankreichs 
sollte er als »wirtschaftlich wertvoller Jude« 
für das Dritte Reich arbeiten. Doch Bloch wei- 
gerte sich, wurde vom Vichy-Regime mit Frau 
und Kindern in Lyon interniert und schließlich 
von der Gestapo verhaftet. Zunächst ins KZ 
Drancy eingewiesen, verschleppte man ihn für 
die letzten acht Kriegsmonate ins KZ Buchen- 


Marcel Bloch in 
jungen Jahren 


Foto via Bénichou 


wald, wo er zum katholi- 
schen Glauben konver- 
tierte. Zur Zusammenar- 
beit war er auch dort 
nicht zu bewegen, er- 
krankte bald schwer und 
überlebte nur mit Fremd- 
hilfe — auch von deut- 
scher Seite. Nach Kriegs- 
ende trieb er den 
Wiederaufbau seines 
Konzerns energisch vo- 
ran. Er änderte 1949 seinen Nachnamen in 
Dassault; in erster Linie zu Ehren seines Bru- 
ders Darius Paul Bloch, der als Widerstands- 
kämpfer den Codenamen »Char d'Assault« 
(Panzer) getragen hatte. Im selben Jahr be- 
gann er eine politische Karriere, während 
Dassault Aviation die Fertigung aufnahm. 
Bekanntestes Produkt dürfte bis heute die 
Mirage III sein. Marcel Dassault stieg zum 
zeitweise mächtigsten Industriellen Frank- 
reichs auf, war Parlamentsabgeordneter und 
Mitglied der Ehrenlegion. Er starb am 
17.4.1986, seine Begräbnisfeier fand im 
Invalidendom statt. WOLFGANG MÜHLBAUER 


Marcel Dassault 
Foto (2) Dassault Aviation 
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blieb Griechenland. Von den 25 bestellten 
Flugzeugen wurden aber bis Juni 1940 
nur neun ausgeliefert. 


Verbesserter Nachfolger MB 152 

Bloch hatte die Schwächen der MB 151 of- 
fenbar früh erkannt, denn noch während 
der Bau der Vorserie lief, begannen die Ar- 
beiten an der verbesserten MB 152. Erneut 
waren Flügelfläche und Spannweite leicht 
vergrößert; das Höhenleitwerk erhielt 
eine leichte positive V-Stellung. Beide 
Maßnahmen verbesserten vor allem die 
Langsamflugeigenschaften. Im Vergleich 
zum Vorläufer stieg das Leergewicht um 
225 kg. Der Erstflug der MB 152 fand am 
15. Dezember 1938 mit Blanc im Cockpit 
statt. Der G&R 14N- 
rasch gegen einen 14N-25 (max. 1120 PS) 
ausgetauscht, der später auch die ersten 
144 MB 152 Serienmaschinen antrieb. 
Kopfzerbrechen bereitete die schlechte 
Steigleistung, sodass mit verschiedenen 
Luftschrauben experimentiert wurde. Als 
Ergebnis der Einsatzerprobung verlangte 
das Militär unter anderem die Umrüstung 
auf eine mechanische Fahrwerksverriege- 
lung sowie einen modifizierten Auspuff- 
sammler, der Warmluft für die Vergaser- 
und die Waffenheizung lieferte. Da auch 
die Motorkühlung nicht zufriedenstellte, 
wurden schließlich eine im Durchmesser 
erweiterte Triebwerksverkleidung mit 
manuell betátigten Kühlerklappen in die 
laufende Produktion übernommen sowie 
zahlreiche Maschinen entsprechend nach- 
gerüstet. Womit das Problem zumindest 
auf ein vertretbares Maf reduziert blieb. 
Trotz Engpässen konnte man alle MB 15 
mit der vorgesehenen Bewaffnung von 
zwei 7,5 mm MG und zwei 20 mm MK 
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Bloch MB 151 und MB 152 


Bloch MB 152, 
Werknummer unbe- 
kannt, »Weiße 5«. 
Das Flugzeug diente 
Ende 1942 der deut- 
schen Luftwaffe zu 
Testzwecken 
Zeichnung Angel Sanchez 


ausliefern; sie genossen diesbezüglich 
Vorrang. Ab dem 145. Serienexemplar 
kam der ebenfalls 1120 PS leistende G&R 
14N-49-Motor zum Einbau. Die Truppe 
erhielt die ersten MB 152 ab 7. März 1939, 
und am 1. Juli kam es zur Aufstellung ei- 
ner Erprobungsstaffel in Rheims. Obwohl 
SNCASO bis Kriegsbeginn 249 Bloch- 
Jäger beider Versionen gefertigt hatte, wa- 
ren bis dahin nur 123 vom Militär über- 
nommen worden. Die restlichen Flug- 
zeuge warteten — ähnlich wie bei vielen 
anderen Herstellern — auf wichtige Aus- 
rüstungsteile. Zum Beispiel Funkgeräte 
oder Propeller. Was dazu führte, dass die 
Maschinen oft mit dem Luftschraubentyp 
ausgeliefert wurden, der gerade verfüg- 
bar war. Erst am 3. Oktober 1939 erhielt 
der erste Kampfverband, die Groupe de 
Chasse (GC, Jagdstaffel) 1/1 in Chantilly, 
die MB 152. 


Mai 1940: Die »Weiße 10« der 3e Escadrille GC II/1 wird für den nächsten Einsatz vorbereitet 


Als die Wehrmacht am 10. Mai 1940 ih- 
ren Westfeldzug begann, standen Blochs 
Jäger bei sieben Jagdstaffeln im Einsatz. 
Doch lediglich 26 MB 151, deren tatsáchli- 
cher Kampfwert eher zweifelhaft war, so- 
wie 75 MB 152 galten als einsatzbereit. 
Von Beginn an waren Letztere in die Ab- 
wehrkämpfe verstrickt, und hier traten ih- 
re offensichtlichen Defizite noch deutli- 
cher zutage: Die MB 152 stieg zógerlich — 
nicht zuletzt wegen unzuverlässiger Ver- 
stellpropeller, die Höchstgeschwindigkeit 
betrug nur 510 km/h und die Reichweite 
lediglich 580 km. 


Hohe Verluste 

Obwohl zu schwer. für ihre Motorleistung, 
hatte sie gegenüber den frühen Bf 109-Ver- 
sionen trotzdem noch eine gute Figur ge- 
macht. Um sich allerdings mit der Bf 109 E 
zu messen, war sie letztlich zu schwach 


Foto via Benichou 


auf der Brust. Leistungsmäßig wohlge- 
merkt, denn auskurven und abschießen 
konnten ihre meist hervorragend ausge- 
bildeten Piloten gerade diesen Gegner bei 
zahlreichen Gelegenheiten. Ein großer 
Pluspunkt der MB 152 war ihre Robust- 
heit. Es gab Fälle, in denen Maschinen 
trotz Dutzender Einschüsse problemlos 
nach Hause kamen. Außerdem lag das 
Flugzeug sehr stabil in der Luft und bilde- 
te eine ausgezeichnete und effiziente Waf- 
fenplattform. Gut 145 Luftsiege gingen auf 
das Konto ihrer Piloten, jedoch bei hohen 
Verlusten: Fast 270 eigene Maschinen wur- 
den abgeschossen oder zerstórt-oderein- Maschinen der 3e Escadrille GC II/9, darunter die »Toto II« von Sgt Lepage Foto via Benichou 


260 MB 152 standen im Dienst des Vichy-Regimes, wie hier bei der GC I/1 in Lyon-Bron 


Foto via Bénichou 
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Bloch MB 151 und MB 152 


Eine Maschine der 4e Escadrille GC II/8 der Armée de l'Air de l'Armistice 


fach zurückgelassen, weshalb nicht weni- 
ge Bloch-Jáger deutschen Truppen in die 
Hände fielen. Bei Waffenstillstand am 25. 
Juni waren neun Jagd- sowie acht Indus- 
trieschutzstaffeln damit ausgerüstet. Vier 
weitere, darunter zwei Marieneinheiten, 
rüsteten gerade auf die MB 152 um. Bis da- 
hin hatte SNCASO 622 Exemplare beider 
Versionen im Rahmen wechselnder Bau- 
auftráge fertiggestellt. 311 davon - 51 MB 
151 sowie 260 MB 152 - gingen in die Be- 
stánde der Armée de l'Air de l'Armistice 
(Luftstreitkráfte des Vichy-Regimes) über, 
die damit sechs Jagdstaffeln aufstellte. Ein- 


zelexemplare standen auch im Dienst der 
Marine. Im November 1942 übernahm die 
deutsche Luftwaffe alle noch intakten 
Flugzeuge — insgesamt 173 Stück. 20 da- 
von erhielt offenbar Rumänien, der Rest 
diente teilweise noch einige Zeit als Trai- 
ner oder bei einzelnen Jagdstaffeln, etwa 
der 2./JG 100. Den Krieg überlebten offen- 
bar nur zwei Exemplare in vernünftigem 
Zustand; sie flogen 1947 noch für kurze 
Zeit beim Centre d'Essais en Vol in Bre- 
tigny. Nur eine einzige MB 152 Zelle 
schien noch bis in die 1990er-Jahre erhalten 
geblieben zu sein. Gerettet von einem 


Foto via Bénichou 


Schiefiplatz und im Museum eingelagert, 
fiel sie jedoch bald darauf einem Brand 
zum Opfer. WOLFGANG MÜHLBAUER 


Herzlichen Dank an Michel Bénichou für die 
umfangreiche Unterstützung! 


Quellen (Auswahl) 

Bénichou, n premiere siècle d'aviation 
francaise. Editions Lariviére 2007, S.76ff 

Marchand, P.; Takamori, J.: Les Chasseurs 
Bloch 150 à 700. Les Ailes de Gloire No 3, 
Éditions d'Along 2002. 

Pelletier, A.: French Fighters of WW II in 
action. Air N. 180, Squadron Signal, S.22ff 


Weiterentwicklungen: MB 153 bis MB 157 


Achillesferse der MB 152 waren ihre schwa- 
chen Flugleistungen. Bloch arbeitete seit 
Herbst 1938 vereinbarungsgemäß an diver- 
sen Problemlösungen. Zunächst rüstete man 
eine MB-152-Zelle mit einem 1200 PS star- 
ken Pratt & Whittney-Twin-Wasp-Motor aus. 
Die sogenannte MB 153 kam auf maximal 
545 km/h, ging aber Ende Mai 1940 bei ei- 
nem Unfall verloren. Ihr Gegenstück MB 154 
mit einem Wright Cyclone-Triebwerk (1200 
PS) wurde nie fertig. Im Herbst 1939 begann 
die Konstruktion der MB 155 mit Gnome & 
Rhöne (G&R) 14N-49-Motor (1100 PS), deren 


Erstflug am 3.12. des Jahres stattfand. Das 


MB 155, GC 1/1, Juni 1940 
$ Foto via Bénichou 
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Flugzeug baute weitgehend auf der MB 152 
auf, war aber aerodynamisch und konstruktiv 
optimiert. Die Maschine erreichte 520 km/h 
Höchstgeschwindigkeit. Sie war wendiger als 
die MB 152, hatte wesentlich umfangreicheren 
Passivschutz für den Piloten und übertraf de- 
ren Reichweite fast um das Doppelte. SNCASO 
erhielt einen Serienauftrag über 403 Stück, 
von denen aber nur 29 tatsächlich gebaut 
wurden. Viele davon dienten später bei der Ar- 
mée de l'Air de l'Armistice sowie ab Ende 1942 
bei der deutschen Luftwaffe. Die Bloch MB 
156 blieb dagegen nur ein Projekt. Den End- 
punkt der Entwicklungsreihe bildete die deut- 


, 


MB 155, Cháteaux-Deols, Juni 1940 
Foto via Bénichou 


lich größere MB 157; deren unfertiger Proto- * 
typ am 9. Juni 1940 in die Hände der Wehr- 
macht fiel. Ausgerüstet mit einem G&R 14R- 
4-Triebwerk mit zweistufigem Lader und 

1700 PS Maximalleistung, versprach das 
Flugzeug hohe Leistungsfähigkeit. Unter 
deutscher Aufsicht fertiggestellt, startete die 
Maschine im März 1942 zum Erstflug. Ihre 
später erreichte Höchstgeschwindigkeit von 
710 km/h in 7850 m zeigte deutliÉh, wie viel 
Potenzial in Blochs Grundentwurf geschlum- 
mert hatte. Es blieb jedoch bei einem Flug- 
zeug, das schließlich einem alliierten Luftan- 
griff zum Opfer fiel. WOLFGANG MÜHLBAUER 


MB 155, ChäteauMB 157, Paris-Orly, 
Anfang 1943 Foto DEHLA 


Luftwaffe Gallery 1 
Photos & Profiles 
In englischer Sprache 


56 Seiten, Softcover, 
78 s/w- und 15 Farbfo- 
tos, 29 farbige Seiten- 
ansichten. A.S,B.L. La 
Porte d'Hoves, Esselaar 
22, B-1630 Linkebeek. 
1. Auflage 2010. ISBN 
978-2-930546-03-2. 
Preis 15,00 € 


Deutsche Bezugsquelle: 
Sound Tonträger/Bü- 
cher, Postfach 1716, 
D-85317 Freising, 
www.sound-bm.com, 
Tel.: 0177/2882968 


AEROFLOT ORIGINS 


Aeroflot Origins 
Red Stars 6 
In englischer Sprache 


352 Seiten, gebunden, 
über 400 s/w-Fotos 
und Abbildungen. 
Apali Oy, Sammonkatu 
50, FI-33540 Tampere, 
Finnland. 1. Auflage 
2010. www.apali.fi, 
ISBN 978-952-5026- 
88-7. Preis 59,95 € 


Deutsche Bezugsquelle: 
Fachbuchhandlung 
Christian Schmidt, 
Sauerbruchstraße 10, 
D-81377 München, 
www.christian- 
schmidt.com, 

Tel.: 089/703227 


ERIK MOMBEECK 


Luftwaffe Gallery 1 


| Der sehnlich erwartete erste Band die- 


ser neuen englischsprachigen Serie aus 


| Belgien ist hervorragend gelungen. Ge- 


boten wird eine faszinierende Kombi- 
nation von oft unveröffentlichtem Fo- 
tomaterial — darunter spektakuläre 
Farbaufnahmen - und den zugehöri- 
gen, erstklassig ausgeführten farbigen 
Seitenansichten von Thierry Dekker. 
Der Themen-Mix aus Text und Bild mit 
den Schwerpunkten persönliche oder 
spezielle Markierungen, Tarnschemen 
und Ausrüstung hält manches High- 
light bereit: beispielsweise ungewöhn- 
liche taktische Markierungen (rote 
»Nasenringe«) oder schraffierte Tarnbe- 
malungen bei der Bf 109 E, aber auch 
eine durchweg farbige Bildstrecke zur 
Ju 88 beim LG 1. Historiker wie Modell- 
bauer werden begeistert sein, wobei 
Letztere sicher zahlreiche Anregungen 
aus den Farbfotos und Profilen gewin- 
nen werden. Und das alles zu einem 
überaus günstigen Preis-Leistungs-Ver- 
háltnis. Muss man einfach haben! 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


LENNART ANDERSSON 
Sowjetische Zivilluft- 
fahrt bis 1945 


Das vorliegende Buch beleuchtet einge- 
hend die Geschichte der zivilen Luftfahrt 
in der Sowjetunion bis zum Ende des 
Zweiten Weltkriegs, gehalten in leicht 
verstándlichem Englisch sowie ausgie- 
big illustriert mit zeitgenóssischen Fotos. 
Vorgestellt werden alle verwendeten 
Flugzeugmuster sowjetischer wie auch 
auslándischer Herkunft und deren Ein- 
satz. Darunter viele deutsche Typen, von 
der Albatros L76 bis hin zur Fw 200 Con- 
dor. Natürlich kommen auch die Flugge- 
sellschaften nicht zu kurz, denn vor und 
neben der Aeroflot spielten zahlreiche 
weitere Organisationen beim Aufbau 
des Streckennetzes eine Rolle. Etwa die 
»Deruluft« der Junkers-Luftverkehr 
oder sogar das Direktorium der Gulag- 
Arbeitslager. Krónender Abschluss des 
Buchs ist das komplette zivile Luftfahrt- 
register der Sowjetunion von 1922 bis 
1945 im Anhang — mit rund 13000 Ein- 
tragungen. Eine wahre Fundgrube an In- 
formation und Bildmaterial, absolut zu 
empfehlen. WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Neuerscheinungen ENTE} 


MARTIN W. BOWMAN 
Mosquito über 
Deutschland 


Um es vorweg zu nehmen: Wer nur Tech- 
nik sucht, ist hier fehl am Platz. Doch da- 
rüber gibt es längst umfangreiche Litera- 
tur. Dagegen wurde zu den Männern, die 
das »Hölzerne Wunder« geflogen haben, 
sowie zu ihren gefahrvollen Aufgaben 
und Einsätzen weit weniger geschrieben. 
Bowmans opulentes Werk schildert erst- 
mals erschöpfend deren Ausbildung und 
ihre oft spektakulären Einsätze auf Seiten 
der RAF oder der USAAF über Deutsch- 
land und Skandinavien - sowohl im Rah- 
men von Bomber- oder Aufklärungsmis- 
sionen sowie der Tag- und Nachtjagd. 
Viele Mosquitos flogen auch als Jagdbom- 
ber, Pfadfinder oder im Kampf gegen die 
V1. Die damaligen Akteure kommen da- 
bei, wann immer möglich, eingehend 
selbst zu Wort! Sehr beachtenswert sind 
einige der Anhänge, nämlich die Liste al- 
ler Luftsiege sowie die umfangreiche Auf- 
stellung sämtlicher Mosquito Squadrons 
inklusive jeweils kurzer Chronik. Fazit: 
Sehr viel zu lesen, gut illustriert, inhaltlich 
packend. WOLFGANG MÜHLBAUER 


GORDON/KOMISSAROV/KOMISSAROV 
Fliegender Panzer 


Zwischen 1941 und 1950 wurden mehr 
als 40000 Exemplare der Shturmovick 
gebaut — mehr als von jedem anderen 
Kampfflugzeug weltweit. Wáhrend des 
Zweiten Weltkriegs war sie die wohl 
schlagkräftigste Waffe der Sowjets. Wie 
zu erwarten, strotzt dieses Werk gerade- 
zu vor Information und Fotomaterial. 
Geschrieben in leicht verstándlichem 
Englisch, sind Vorgeschichte, Entste- 
hung, Entwicklung, Produktion und 
Einsatz der IL-2/IL-10 technisch wie his- 
torisch äußerst fundiert dargestellt. Es 
fällt darum nicht leicht, besondere 
Glanzlichter zu finden, doch dürften die 
zahlreichen Pilotenbiographien oder die 
Abschnitte über den Koreakrieg inklusi- 
ve Erprobung bei der USAF solche sein. 
Oder das Kapitel zu den kaum bekann- 
ten Ablegern IL-8 und IL-16. Modellbau- 
er werden zusätzlich mit zahlreichen 
Detailaufnahmen, Abbildungen seltener 
Staffelwappen, Seitenrissen auf 18 Sei- 
ten sowie 122 (!) Farbprofilen verwöhnt. 
Das Referenzwerk zum Thema, absolut 
zu empfehlen. WOLFGANG MÜHLBAUER 


Achtung! Moskito! 
RAF and USAAF 
Mosquito Fighters, 
Fighter-Bombers, 
and Bombers over 
the Third Reich 


1941-1945 
In englischer Sprache 


480 Seiten, geb., über 
500 s/w-Fotos und 
Abbildungen. Schiffer 
Publishing Ltd. 1. Auf- 
lage 2010. ISBN 978-0- 
7643-3347-7. 

Preis 64,00 € 


Deutsche Bezugquelle: 
Fachbuchhandlung 
Christian Schmidt (Adr. 
siehe links unten) 
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Ilyushin IL-2/IL-10 
In englisché- Sprache 


432 Seiten, gebunden, 
ca. 600 s/w- und farbi- 
ge Fotos sowie Abbil- 
dungen, 122 Farbprofi- 
le. Ian Allan Publishing 
Ltd., Hersham, Surrey, 
KT12 4RG, England. 

1. Auflage 2010. ISBN 
978-1-85780-322-8. 
Preis 48,00 € 


Deutsche Bezugsquelle: 
Sound Tontrüger/Bü- 
cher, Postfach 1716, 
D-85317 Freising, 
www.sound-bm.com, 
Tel.: 0177-2882968 
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Verlockung im ungewöhnlichen Maßstab: Bloch 152 C.1 in 1:32 


BLOCH 152 C.1 IN 1:32 VON AZUR 


Prachtvoller Verteidiger Frankreichs 


ind Sie inspiriert von unserer Serie 
S: den Westfeldzug und auf der 

Suche nach einem passenden Mo- 
dell? Bitteschón: Das Modell der Bloch 
152 C.1 in 1:32 von Azur, das vergange- 
nes Jahr auf den Markt kam, bietet sich 
geradezu an. Andreas Hóhne aus Nort- 
heim nahm sich den beeindruckenden 


Bewertung 


Kommentar 


Neuer Spritzgussbausatz sauber gedruckte Decals 


mit Resin- und Ätzteilen 


+++ + 
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Kit vor. Der Karton zeigt sich gut gefüllt 
mit Bauteilen, darunter auch Resin- und 
Ätzteile sowie tolle Decals für drei fran- 
zösische Flugzeuge. Der Kunststoff fühlt 
sich etwas weich an, im ersten Moment 
ist das gewöhnungsbedürftig, aber mit 
fortschreitendem Bau bekommt man ein 
Gefühl dafür. Das Cockpit ist hervorra- 


LINKS Der sehr 
detaillierte Motor 
aus Resinteilen, 
toll bemalt und 
gealtert 


OBEN Das Cockpit 
vor Einbau des 
Sitzes in die Rumpf- 
hälften. Dezent ist 
die Alterung ausge- 
führt 


BLOCH MB 152.C1 »BATTLE OF FRANCE« 
Kit A060 Maßstab 1:32 Hersteller AZUR Preis ca. 55,- € 


qute Oberflächenstruktur und -detaillierung 
recht gute Passgenauigkeit 


tolle Ätzteile und jede Menge Resinteile 


Fotos Othmar Hellinger 


gend ausgestattet mit einem Instrumen- 
tenbrett, das man sehr gut bemalen kann, 
mit einem Pilotensitz, der sich mit den 
Ätzteilgurten wunderbar aufwerten lässt, 
von den vielen Kleinteilen ganz zu 
schweigen. Beim Zusammen- und Anbau 
der Tragflächen benötigt man fast keine 
Spachtelmasse und somit geht es flott vo- 


reas Höhne 


Modell A 


Hier erkennt man sehr gut das weit vorn 
liegende Cockpit. Das beeinträchtigte die 
Sicht vor allem nach hinten unten 


Literatur 


French Fighters, seson 
sf Wond War 


French Fighters of 
World War II in 
action 

Squadron Signal 
Publication 

Aircraft Number 180 


Softbound, 50 Seiten mit vielen Fotos und 
farbigen Profiles über die wichtigsten franzósi- 
schen Jagdflugzeuge inkl. der Bloch 152 
-89747-440-6 


ran. Der Motor aus Resin entpuppt sich 
mit entsprechender Bemalung als wahres 
Prachtstück; schade, dass man ihn nach 
dem Einbau fast nicht mehr sehen kann. 
Der Fahrwerksbereich des Franzosen 
machte etwas Probleme, da die einzukle- 
benden Spanten nach Bauanleitung das 
Einziehfahrwerk behindern würden. So- 
mit wurden diese anders herum einge- 
klebt, was mehr Sinn machte. Andreas 
Höhne konnte wegen fehlender Detailfo- 
tos hier nicht exakt arbeiten. Das Visier 
vor der Frontscheibe erwies sich als sehr 
diffiziles Bauteil, das erst nach mehreren 
Anläufen angebracht war. Das Staurohr 
an der rechten Flügelvorderkante ergánz- 
te der Modellbauer durch gezogenes 
Plastik vom Gussast, da es im Bausatz 


Im Seitenprofil macht der französische Jäger auch eine gute Figur und wirkt gar nicht 
mehr so plump, wie es aus anderen Perspektiven den Eindruck macht 


fehlt. Die hauchdünnen Decals ließen 
sich, nachdem der Flieger auf Hochglanz 
lackiert wurde, sehr gut aufbringen. Da- 
nach nur noch eine Mattlackschicht, und 
fertig ist ein ansprechender Franzose, der 


sich in jeder Sammlung gut macht. Das 
Modell stellt eine Bloch 152 C.1, No. 528 
der GC 1/8, dar, die auf dem Flugplatz 
Clays-Souilly, óstlich von Paris, im Juni 
1940 stationiert war. OTHMAR HELLINGER 


Hier noch ein Blick auf die Bloch in ihrer gesamten Tarnung 
und die farbenfrohen Hoheitsabzeichen der Franzosen zur 
damaligen Zeit 


Aus dieser Sicht gut zu erkennen: der Pilotensitz mit den feinen 
Atzteilgurten. Auf den Tragflächen sind Farbabplatzer, die vor der 
Lackierung mit kleinen Klebestückchen abmaskiert wurden 


Faszinierender Einblick in das Innere der 
* viele Abdeckungen zu óffnen (Steckbauweise) 
* viele Baugruppen wie z. B. Triebwerke & Vulcan Kanone entnehmbar 
* viele bewegliche Teile 
* fertig lackiert & beschriftet 


: HISTORY MODELS » 


www.history-models.com 


| 3992 


D 


4D-Cutaway Modell - 143 Teile 

* Bauweise wie F-14 A TOMCAT 
Fertismodell - Maßstab; 

Länge 51 cm, Spannweite 35 cm 
Artikel-Nr. 3707873 


F-14A TOMCAT 
Trágerflugzeug der USS Nimitz 
Fertigmodell mit 167 Teilen - Maßstab 1:32 
Länge 59,5 cm, Spannweite 61 cm 


SPIEL & HOBBY BRAUNS GMBH | FEILENSTRASSE 10-12 | D-33602 BIELEFELD | TEL. * 49 (0) 521 — 9710990 | FAX: *49 (0) 521 — 171745 


Die Maschine JT168 wartet auf dem amerikanischen Flugplatz auf den nächsten Ausbildungsflug durch die RN 


CORSAIR I IN 1:48 VON TAMIYA 


Zum Erstflug vor 70 Jahren 


Jahr 1938 zurück, als ein Flugzeug 

gefordert wurde, das aerodyna- 
misch ausgefeilt, schnell sein und die da- 
mals stärkste Motorisierung aufweisen 
sollte. Heraus kam die FAU mit dem cha- 
rakteristischen Knickflügel. 

Die hier vorgestellte Maschine ist eine 
FAA Vought Corsair I, No.1835 Squadron 
aus dem Jahr 1943. Stationiert war diese 
Maschine in Brunswick, Maine, USA. Die 


D: Entwicklung der F4U geht bis ins 


Royal Navy hatte zu diesem Zeitpunkt 
sechs Squadrons mit diesem Typ aufge- 
stellt, die sich alle in den USA befanden, 
um die englischen Piloten auf dem neu- 
en Typ zu schulen. Der Tamiya-Bausatz 
(Nr. 61046 F4U-1/2 Corsair Birdcage) 
entstand direkt aus der Schachtel, wobei 
einige Cockpitdetails wie Leitungen und 
fehlende Boxen im Eigenbau hinzugefügt 
wurden. Die Sitzgurte sind aus 

dünn geschnittenem Klebe- 


Ebenfalls 
neu! 
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VOUGHT F4U CORSAIR 
Kit A02044 Maßstab 1:72 
Hersteller Airfix Preis 6,99 € 


Vought FAU Corsair (FAA) von Airfix. Die englische Firma 
hat den berühmten Marinejäger mit den Knickflügeln in 
den Farben der Fleet Air Arm wieder auf den Markt 
gebracht. Das für Einsteiger geeignete Modell kann in 
zwei Varianten der FAA gebaut werden. 


OBEN Gut zu sehen 
ist hier die Ausle- 
gung der Knickflügel 
aufgrund des großen 
Durchmessers des 
Propellers 


Modell Jost Schleicher 


—- 


Fotos Othmar Hellinger 


Aufgehellte Panels, Ölspuren und durch Ab- 
nutzung abgeplatzte Farbe sorgen für ein 
sehr realistisches Abbild des Originals 


band (Maler-Krepp), die Scheiben hinter 
dem Canopy wie beim Original über- 
malt. Die Lackierung entstand mittels 
Airbrush und Xtracolor Enamelfarben 
(Dark Slate Grey, Extra Dark Sea Grey für 
die Oberseite und Sky für die Unterseite), 
gemischt mit zehn Prozent Weiß sind sie 
maßstabsgerecht aufgehellt. Für ein ver- 
wittertes Aussehen wurden die Flächen 
nochmals mit einem feinem Sprüher hel- 
lerer Farbe versehen. Vor dem Aufbrin- 
gen der Abziehbilder bekam das Modell 
eine Future-Hochglanzschicht. Die De- 
cals stammen von Sky Models (48-043 
F4U Corsair) und aus dem Bausatz. Nun 
noch etwas Future, dann kann das Altern 
beginnen. Als Ausbildungsflugzeug auf 
dem Festland war es nicht übermäßig ab- 
genutzt oder verschmutzt. Sparsam ver- 
wendete Ölfarbe genügt, Kratzer ent- 
standen mithilfe eines Silberstiftes. 
Rund 40 Arbeitsstunden muss man für 
das Modell veranschlagen, wobei der 
Bau selbst den kleinsten Anteil bean- 
sprucht. Insgesamt ein schnell zu bauen- 
des, gut detailliertes Modell, das sehr viel 
Spaß bereitet. 
JOST SCHLEICHER/OTHMAR HELLINGER 


Die Arado Ar 95A an der Küste, bereit zum Aufklärungseinsatz über See. Aus dem Rumpf- 
profil ist schon der Weg zur Ar 196 zu erkennen 


" A. 


Fotos Othmar Hellinger 


ARADO AR 95A IN 1:72 VON MPM 


Attraktiv, aber herausfordernd 


uerst werfen wir einen kritischen 
Ls auf den Schachtelinhalt: Drei 

Spritzlinge aus grauem Plastikmate- 
rial, ein Spritzling aus klarem Kunststoff 
sowie diverse Resinteile, eine Platine Fo- 
toátzteile und ein reichhaltiger Decalbo- 
gen nebst Bauanleitung kommen zum 
Vorschein. Die feinen Gravuren der Bau- 
teile fallen ins Auge, jedoch sind die beim 
Original stoffbespannten Ruder in ihrer 
Struktur ein wenig übertrieben darge- 
stellt. Ein übersichtlich gestalteter Bau- 
plan mit den üblichen Farbangaben 
(Humbrol-Farbnummern) und Platzie- 
rung der Decals runden den ersten Ein- 
druck ab. Wir beginnen den Bau mit dem 
Cockpit, das leider spartanisch ausgefal- 
len ist und etwas aufgewertet werden 
sollte. Beim Zusammensetzen des Mo- 
tors ist unbedingt darauf zu achten, dass 
die Zylinderlánge auf den Durchmesser 
der Motorhaube abgestimmt wird. Der 
weitere Zusammenbau von Tragflächen, 
Rumpf und der Schwimmer verläuft pro- 
blemlos. Nach dem Lackieren mit Model 
Master Farben RLM 72 und 73 für die 
Oberseiten und RLM 65 für die Untersei- 
ten sowie dem Anbringen der Decals an 
den Bauteilen kommt die erste Hürde: 


Herausforderung in 1:72: Ar 95A von MPM 
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Ein recht großer Doppeldecker auf Schwim- 
mern, ist das Modell für jeden Wasserflug- 
zeugliebhaber ein Muss in der Vitrine 


das Ausrichten der Stile (Schwimmer 
zum Rumpf), das sich sehr mühsam ge- 
staltet. Zwar sind die Klebepunkte mar- 
kiert, jedoch den richtigen Winkel zu tref- 
fen, ist nicht einfach. Hier kónnte eine 
Schablone vom Hersteller nicht schaden. 
Es kommt aber noch dicker: das Montie- 
ren der oberen Tragfläche. Ohne jegliches 
Hilfsmittel ist eine Bauvorrichtung unab- 
dingbar. Sámtliche Stile sind von der 
Form und der Länge her anzupassen. 
Wünschenswert wáre auch ein Hinweis 
in der Bauanleitung bezüglich der Ver- 
spannung von Schwimmerstilen sowie 
den äußeren Tragflächenstilen. Gute Fo- 
tovorlagen liefert das Buch »Arado - Ge- 
schichte eines Flugzeugwerks« vom 
Aviatic-Verlag. 

Anfänger sollten die Finger von die- 
sem Modell lassen, der fortgeschrittene 
Modellbauer dürfte sich davon aber 
nicht kleinkriegen lassen. 

GABRIEL KUSTERMANN/ 
OTHMAR HELLINGER 


Modell Gabriel Kustermann 


Wi MODELLBAU-NEWS 


Wingnut Wings: 
Albatros D.Va (Ki 

32015) und Sopwith 

Pub RFC (Kit: 32013) in 
1:32. Die Neuseeländer 
bringen weitere Bausätze im 


GroBmafstab heraus. Großartig 

gestaltet und ausgestattet bieten 

die Kits wieder alles, was zum Bau dieser WW 
Flieger nótig ist. Die Modelle sind nur direkt 
über www.wingnutwings.com zu beziehen. Preis 
pro Kit: 59,95 S, kostenfreier Versand weltweit. 


Valom: Fokker F.Vllb/ 

3m (Spanish Civil War) 

in 1:72 (Kit: 72054). Die 

Tschechen bringen mit 

der Fokker einen lang 

ersehnten Flieger aus 

den 1930ern im belieb- 

ten Sammlermaßstab in die Läden. Den Anfang 
macht die Ausführung, wie sie im Spanischen 
Bürgerkrieg von beiden Kriegsparteien genutzt 
wurde (Transporter und Bomber). Mit Atz- und 
Resinteilen. Decals ermöglichen je eine Maschi- 
ne der Bürgerkriegsparteien. Preis; ca. 45,- €. 


AZUR: V-156F »Vindi- 
cator in French Navy 
Service« in 1:48 (Kit: 
A084). Die tschechische 
Firma bringt den ameri- 
kanischen Trägerbom- 
ber in der französischen 
Marinevariante, wie sie noch kurz vor Kriegs- 
beginn 1939 geflogen ist. Der Basiskit kommt 
von Accurate Miniatures und wird mit einer 
neuen Tragfläche, vielen Resin- und Atzteilen 
verfeinert. Aus den tollen Decals kann man 
drei verschiedene Vindicators bauen. Preis: 
41,99 €. 


Trumpeter/Faller: 
Messerschmitt Me 262 
A-la (Kit: 01319) und 
Me 262 A-2a (Kit: 
01318) in 1:144. Die 
Chinesen erfreuen die 144er-Fans 

mit zwei sehr netten Kits des ers- 

ten serienmäßig gebauten Düsen- 

flugzeugs der Welt in einer recht 

guten Qualität. Zusätzlich ist noch je ein Ketten- 
krad zum Schleppen enthalten. Mit den Decals 
lassen sich je zwei Maschinen der ehem. 
deutschen Luftwaffe bauen. Preis: je 5,99 €. 


Revell: Messerschmitt 
Bf 109 E4 in 1:72 (Kit: 
04679). Der deutsche 
Hersteller hat wieder 
ein Anfángermodell des 
berühmten Jägers mit 
neuen Decals in die Là- 
den gebracht. Mit der überschaubaren Anzahl 
von Teilen entsteht in kurzer Zeit ein sehens- 
wertes Replikat des berühmten Jägers. Auf- 
grund des Kit-Alters sind die Oberflächen noch 
erhaben ausgeführt. Mit den Decals lässt sich 
eine Maschine der 2./(J)LG2 von 1941 bauen. 
Preis: 4,99 €. 
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Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


2010 


Deutschland, 
Österreich 


und die Schweiz 


13. Mai 
Fly-In, Sonderlandeplatz Donzdorf, 
www.fliegergruppe-donzdorf.de 


13.-16. Mai 
Fliegerfest, Airfield 
Pattonville/Ludwigsburg, 


www.fliegerfest-kornwestheim.de 


Checkliste 


Museum für Flugzeug- 
technik Gelnhausen- 
Hailer 


Friedhelm Wagner 
Heylstraße 28 
63571 Gelnhausen-Hailer 


Tel.: 06051/6331 

' flugzeugtechnikmuseum 
@t-online.de 
www.flugzeugtechnik- 
museum.de 


Öffnungszeiten: 
Sonntags 

14-17 Uhr, 

außer der letzte 
Sonntag im Monat 
An Feiertagen und in 
den Sommerferien 
geschlossen 


Eintrittspreise 

Eintritt frei, 

Spenden erwünscht 
Führungen nach Verein- 
barung, Filmvorführungen 
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13.-16. Mai 

Motoren- & Power-Messe mit 
Oldtimer Fly-In, Flughafen Lahr, 
www.blackforest-airport.com 


15. Mai 
Flugtag, Segelfluggelände Aven- 
toft, www.flugplatz-aventoft.de 


15./16. Mai 
Jubiläums-Meeting 

100 Jahre Schweizer Luftfahrt, 
Salavaux, Schweiz, 
www.aviongrandjean.ch 


22. Mai 

Flugplatzfest, Moosburg 

auf der Kippe, www.fliegerclub- 
moosburg.de 


29./30. Mai 

Historische Flugtage, Verkehrs- 
landeplatz Arnstadt-Alkersleben, 
www.grossflugtage.de 


3.-6. Juni 

Klassikwelt Bodensee, Mes- 
se/Flughafen Friedrichshafen, 
www.klassikwelt-bodensee.de 


8.-13. Juni 

ILA, Int. Ausstellung für Luft- u. 
Raumfahrt, Flughafen Berlin Schó- 
nefeld, www.ila-berlin.de 


12./13. Juni 

Wasserflugzeug Fly-In, Vierwaldstät- 
ter See, Schweiz, Info: hergiswil 
@seaplanes.ch, www.seaplanes.ch 


18.-20. Juni 

Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Gelnhausen, www.aeroclub- 
gelnhausen.de 


18.-20. Juni 
4. Wasserflugzeug-Treffen, 
Lutry, Genfersee, Schweiz, 


Info: lutry@seaplanes.ch, 
www.seaplanes.ch 


19./20. Juni 

Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Bergneustadt a.d. Dümpel, 
www.edkf.de 


20. Juni 

Tag der offenen Tür, Marineflie- 
gergeschwader 3, Fliegerhorst 
Nordholz, airday.mfg3.de 


26. Juni 

Tag der offenen Tür, Marineflie- 
gergeschwader 5, Kiel Holtenau, 
www.sar-meet.de 


26./27. Juni 
Luxemburg Airshow, Verkehrslan- 
deplatz Bitburg, www.airshow.lu 


BUE Zei 
2.-4. Juli 

8. Wasserflugzeug-Treffen, 
Bönigen, Brienzersee, Schweiz, 
Info: boenigen@seaplanes.ch, 
www.seaplanes.ch 


Museum für Flugzeugtechnik Gelnhausen-Hailer 


Friedhelm Wagner ist Sammler 
und Idealist. Das Interesse für die 
Fliegerei hat er seit seiner Kind- 
heit, begonnen hates, wie bei vie- 
len, mit dem Modellbau. Spáter 
bekam er erste Flugzeugteile von 
einem Onkel geschenkt. Die Sam- 
melleidenschaft begann. Mit dem 
Kauf einer Garage voller Flug- 
zeugteile im Jahr 1990 entstand 
dann die Idee eines Museums. 
Ein Fachwerkhaus im Zentrum 
von Gelnhausen-Hailer wurde 
gekauft und renoviert. Auf drei 
Etagen, acht Räumen und 200 
Quadratmetern wurde in über 
6000 Stunden Arbeit mit der Hil- 
fe vieler Freunde ein privates 
Museum aufgebaut, das schließ- 
lich im September 1994 vom Bür- 
germeister eróffnet worden ist. 
Für einen Besuch sollte man 
sich Zeit mitbringen, denn über 
3500 Exponate warten auf die 
Besichtigung. Wagner zeigt 
mangels Platz zwar keine kom- 
pletten Flugzeuge, aber größere 
Exponate wie zum Beispiel Mo- 
torblócke von DB 603 und Jumo 
213, ein rekonstruiertes Cockpit 
einer Me 262, einen Linktrainer 
von 1947, einen Schleudersitz 


Das Museum ist in einem histori- 
schen Fachwerkhaus untergebracht 
Fotos (2) Friedhelm Wagner 


oder Propellerblátter und Fahr- 
werksbeine. 

Die Räume sind bis zur Decke 
gefüllt mit Bordinstrumenten, 
Motorenteilen, Funkgeráten, Tei- 
len der elektrischen Anlage, Pilo- 
tenbekleidungen, Ausrüstungen, 
optischen Beobachtungsgeráten, 
Erinnerungen an die Fliegerhors- 
te in der Nähe und über 450 
Flugzeugmodellen in verschie- 
denen Maßstäben. Die Bandbrei- 
te der Exponate reicht vom Ers- 
ten Weltkrieg bis in die Neuzeit, 
und nicht nur deutsche Flug- 
zeugteile sind zu sehen. Hinzu 
kommt eine Sammlung von Ge- 
genstánden zum Thema Luft- 
schutz als Leihgabe. 


Messerschmitt Bf 109-Teile und 
das rekonstruierte Me 262-Cockpit 
(rechts) 


Auch mit der Luftfahrtge- 
schichte seiner Heimat beschäf- 
tigt sich Wagner intensiv. Seit 
1989 hat er über 80 Absturzstel- 
len, dazu Flugplätze und Rüs- 
tungsbetriebe, in der Region do- 
kumentiert und an zwölf Wrack- 
bergungen teilgenommen. Zahl- 
reiche Fundstücke davon sind im 
Museum zu sehen. Seine Er- 
kenntnisse und Erfahrungen hat 
er in einem Buch »Gestartet sind 
sie alle« veröffentlicht, das es im 
Museum zu kaufen gibt. 

Bringen Sie Zeit mit: Wenn 
Friedhelm Wagner über Luft- 
fahrtgeschichte, Technik und 
Anekdoten erzühlt, vergehen 
die Stunden schnell! Peter W. Cohausz 


3. Juli 

Engiadina Classics Fly-In, 
Flugplatz Samedan, Schweiz, 
www.engadin-airport.ch 


3.-4. Juli 

AIR Bremerhaven, Regionalflug- 
hafen Bremerhaven, 
www.flughafen-bremerhaven.de 


3.-4. Juli 

Westflug-Festival, Verkehrslande- 
platz Aachen-Merzbrück, 
www.flugtage.de 


9.-11. Juli 

Scalaria airchallenge, Wasserflug- 
zeugtreffen, Wolfgangsee, Öster- 
reich, www.airchallenge.com 


10.-11. Juli ` 
Flugtage, Wels, Österreich, 
www.welserflugtage.at 


17./18. Juli 
Flugplatzfest, Segelfluggelände 
Altótting, www.fgaoe.de 


17./18. Juli 

»Quax 2010« Fly-In zum 75. Flug- 
platzjubiläum, Verkehrslandeplatz 
Kempten-Durach, www.edmk.de 


24. Juli 

100 Jahre Schweizer Luftfahrt, 
Airshow, Flugplatz Emmen, 
www.100jahreluftfahrt.ch 


24./25. Juli 
Fliegerfest, Segelfluggelände 
Hienheim 


24./25. Juli 
Flugtag, Sonderlandeplatz Baden- 
Oos, www.flugplatz-baden-oos.de 


1. August 

Oldtimer- u. Heinkeltreffen, 
Segelfluggelände Riedlingen, 
www.fliegergruppe-riedlingen.de 


7./8. August 
Red Bull Airrace, EuroSpeedway 
Lausitz, www.redbullairrace.com 


12.-16. August 

2. Wasserflugzeug-Treffen, Bouve- 
ret/Genfersee, Schweiz, bouveret@ 
seaplanes.ch, www.seaplanes.ch 


21./22. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Bautzen, www.flugtage-bautzen.de 


21./22. August 
Flugplatzfest Bielefeld, 
www.flugplatz-bielefeld.de 


21./22. August 
Intern. Airshow Breitscheid, 
www.flugtag.lsg-breitscheid.de 
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27.-29. August 

QuaxMeet, Treffen hist. Flugzeu- 

ge/Airshow, Flughafen Paderborn 
Lippstadt, office@psautomobile.- 
de, www.quaxmeet.com 


27.-29. August 
Tannkosh Fly In, Verkehrslande- 
platz Tannheim, www.tannkosh.de 


28./29. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Stendal, www.flugtage-stendal.de 


28./29. August 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Albstadt-Degerfeld, www.lsv- 
degerfeld.de 


28./29. August 

Flugtage, Sonderlandeplatz 
Salzgitter-Schäferstuhl, www.lsg- 
schaeferstuhl.de 


3.-5. September 

1. Wasserflugzeug-Treffen, Vevey/ 
Genfersee, Schweiz, vevey@ 
seaplanes.ch, www.seaplanes.ch 


3.-5. September 

Air Magdeburg, Messe für Luft- 
sport, Privat-u. Gescháftsluft- 
fahrt, Flughafen Magdeburg, 
www.air-magdeburg.com 


4./5. September 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Wershofen/Eifel, www.flugtag- 
wershofen.de 


11./12. September 
25. Int. Flugtage, Segelfluggelän- 
de Roßfeld, www.lsv-rossfeld.de 


24./24. September 
Tag der offenen Tür, Fliegerhorst 
Payerne, Schweiz 


13./14. Oktober 
Flieger-Schießdemonstration, Ax- 
alp, Schweiz, www.armee.ch/axalp 


Europa 
RES TEE ud 


13.-16. Mai 

13. Int. Wasserflugzeugtreffen, 
Museum d'Hydravions, Biscarrosse, 
Frankr., musee.hydraviation@ville- 
biscarrosse.fr, www.seaplanes.ch 


13.-16. Mai 
Chipmunk-Treffen, Flugplatz 
Zoersel/Oostmalle, Belgien, 
www.chipmeet.com 


16. Mai 
Frühjahrs-Airshow, Duxford, Eng- 
land, http://duxford.iwm.org.uk 


Mit der SIAI-Marchetti S.211 gab Toni Eichhorn sein Jet-Airshow- 
Debut am 10.4.2010 auf der Aero in Friedrichshafen 


22./23. Mai 

Oldtimer-Flugtag, La Ferte-Alais/ 
Cerny, Frankreich, ww.ajbs.fr/ 
meeting.php 


Nee 
6. Juni 

Flugtag, Fliegerhorst Skrydstrup, 
Dänemark, http://web00555. 
tmp.dlx.dk 


5./6. Juni 
Flugtag, Pardubice, Tschechien, 
www.aviatickapout.cz 


12./13. Juni 
Wiedereröffnung des Schwedi- 
schen Luftwaffenmuseums, 
Malmen/Linkóping, Schweden, 
www.flygvapenmuseum.se 


18./19. Juni 

Airshow, Gilze-Rijen Airbase, 
Niederlande, www.defensie.nl/ 
luchtmacht/luchtmachtdagen 


26./27. Juni 
Airshow, La Comina Airport, 
Italien, www.lacomina100.it 


10./11. Juli 
Flying Legends Airshow, Duxford, 
England, http://duxford.iwm.org.uk 


17./18. Juli 
Royal Int. Air Tattoo, RAF Fairford, 
Engl., www.airtattoo.com/airshow 


31. Juli 
Airshow, Insel Texel, Niederlande, 
www.texelairshow.nl 


13.-15. August 

Oldtimer Fly-In, Schaffen Diest, 
Belgien, valvekens.stampe(2 
portima.be, www.dac.be 


28./29. August 

Airshow, Göteborg, Schweden, 
www.aeroseum.se/english/ 
goteborgaeroshow/index.html 


4./5. September 
The Battle of Britain Airshow, 


Duxford, England, http://duxford. 
iwm.org.uk 


10. Oktober 
Herbst Airshow, Duxford, England, 
http://duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


22./23. Mai 

Warbirds over the Beach Airshow, 
Virginia Beach Airport, Virginia, 
USA, 

www. MilitaryAviationMuseum.org 


26. Juli-1. August 

EAA AirVenture Oshkosh, Wittman 
Airport, Oshkosh, Wisconsin, USA, 
www.airventure.org 


13.-15. August 
Intern. Airshow, Abbotsford, Ka- 
nada, www.abbotsfordairshow.com 


15.-19. September 
Airrace, Reno, Nevada, USA, 
www.airrace.org 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Än- 
derungen treten häufig ein; eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 
wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Airshows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei 
der Planung eines Flugtagbesuches oder einer 
größeren Airshow-Reise dienen. Leider gibt es-im- 
mer wieder Terminänderungen oder Absagen, die 
von uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht wer- 
den können. Deshalb bitte vor einer längeren An- 
fahrtsstrecke eventuell nochmals die Bestätigung 
der Veranstalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden soll, so tei- 
len Sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 


Fax: 0951/42823, 
eMail: janluftfahrt@aol.com, Alexander Nüß- 
lein, J.A.N. Luftfahrtdokumentation 
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BUCHER & FOTOS 
Zivil- und Militárluftfahrt 
KATALOG PLUS FARBFOTO 
— GRATIS — 

Gregor R. Heinrichs 
41837 Wegberg 
www.heinrichs-aviation.de 


Telefon 0 24 34/54 87 


Erleben Sle traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeldeckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


(Größte airshow Asiens mit Indonesien 
Singapur, Asien 03.02.-13.02.10 
Fly-n Airshow mit Kennedy Space Center uvm. 
Lakeland, USA 12.04.-20.04.10 

Ferte Al 


See historische Warbirg-Alrsnow 
Paris, Frankreich 21.05.-24.05.10 


Mtär-Alrsnows 
Gize, Niederlande 17.06.18.06,10 


Die größte Warbirg-Alrshow I^ Europa 
Duxford, England ^ 19.07.-12.07.10 


Die größte Militär-Alrshow In Europa 
Falrford, England 17.07.-19.07.10 


shkosh EA, enture 
weltgrößte Fly-In & Airshow In Wisconsin 
Oshkosh, USA 26.07.-03.08.10 


Großes Red Bull Alr Race & Ungarn Airshow 
Budapest, Ungarn 19.08.-23.08.10 


[Jubildumsfeler und SES, Airshow 2010 
Rivolto, Italien 10.09.-13.09.10 


[rote Sonderreise mit sah Francisco uvm. 
Reno, USA 14.09.-22.09.10 


Sonderreise mit Dayton und Washington 
Pensacola, USA ^ 08.11.-15.11.10 
(Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt) 
Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 
Airshow-Informationen an oder 
besuchen sie uns gleich im Internet! 


Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 
Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 


Motoren- u. Waffen-Handbüchem, Bet 


Ersatztei Bedienungsvorschriften, Luftschrauben-Anlagen, 
und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, Fl-Nummern-Listen 

n 
Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 71638 Ludwigsburg 


Tel. 07141 / 90 16.03 www.luftfahrt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 58 


Kaufe deutsche Flugzeugteile und Pilotenausrüstung 
‚Sammlungen oder Lagerbestände. 


aus der Zeit vor 1945. Einzelstücke und auch ganze 
Instrumente Bleche, Klappen Funkgeräte 
Kompasse Hauben, Deckel ` Antennen 
Schalter Visiere 
Schaltkasten 
Steuerknüppel 


Bekleidung 
Kopfhauben 
Brillen, Masken 
Fallschirme 
Schwimmweste 


Vorschriften 
Anleitungen 
Handbücher 
Ersatzteillisten 
Flugbücher 


Motorenteile 


"S Blohm & Voss Bv 238 Apr. 


ISI ESTER, DE Geschichte der Blohm x 
gu Bv 238, das seinerz 
Kr größte en 
wird in dieser umfassenden 
Dokumentation erstmals lü- 
ckenlos dargestellt. 
Viele bisher völlig unbekann- 
te Details dieses Flugzeuge: 
sen können durch Norlienende 
Dokumente lück jon belegt, 
sowie durch ein rige und 
spannende Zeitzeugenberich- 
te untermauert werden. 
Die AG. Vernichtung 
am 24. April 1945 zwischen 
14 und 14:40 Uhr, der 
auf dem Schaalsee liegen- 
den Bv 238 Vl, wird quasi 
im Minutentakt, anhand des 
tzberichtes einer Staffel der kanadischen 439. 
stellt, wobei die gleichzeitigen Erlebnisse der 
Anwohner paralell pracha i werden. Das Ganze liest sich 
spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für diese ein- 
zigartige Dokumentation war das Heft 1 der Serie „LUFT- 
'AHRT History“, wodurch unzählige neue Fakten g geschaffen 
und Zugang zu bi isher nicht erreichbaren Archiven ermöglicht 
wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Vogt 
werden kurz im Anhang erwähnt (Bv /4/, 144 und 1. 
Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und ist exklusiv bei 
uns erhältlich (ca. 50 Seiten und 215 Abbildungen-viele in 
Farbe, ca. 35% der Originalfotos bisher unveröffentlicht). 


LAUTEC Software und Medi 
+49 (0)271 
+49 (0)271 


n GmbH, 57080 Siege 
3829509 E-Mail: 
3829519 Internet: 


cmedien.de 
n.de 


infolaut 
wem baue 


Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung 


m 
FORTIS 


B-42 Flieger Chronograph 


www.fortis-watches.com 


Airbrush-Vorführung 
der „PLUG & SPRAY” 
von Herpa 


mit Bernd Kriesmair 


am Samstag, 26.06.2010 
von 10.00 Uhr bis 15.00 Uhr bei 


Müllers Modellwelt 


Ihr Plastikmodellbaugeschäft 
im Münchner Süden, nur 
3 Gehminuten zur U3 
Haltestelle Forstenrieder-Allee 


Kommen Sie, schauen sie dem 

Meister" über die Schulter und 

probieren Sie die neue Technik 
selbst aus. 


Winterthurer-Str. 3, 
81476 München, 

Tel. 089 / 744 93 867 
bestellen Sie bis 31.05.2010 
ab 15 €versandkostenfrei 
unter www.weltdermodelle.de 


Ihre Prämie 


Noch mehr Auswahl unter 


modellbauversand.com 


Modellbauversand Hanke ` Merxhausener Str. 17 ` 37627 Heinade - Tel.: (0 55 64) 2 00 90 62 


I 
t Mores E? 
- ERPINIAS 
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Leserbriefe 


Tupolew SB-2 nach Kriegsende in Barajas 


Bücker Bü 181 Bestmann 


»Bückers bester Mann« 
in Heft 04/10 


Mit großem Interesse habe ich Ihren 
Artikel über die Bü 181 gelesen. Die 
»181« war ein gutmütiger, harmloser 
Vogel, dem man eine ganze Menge zu- 
muten konnte. Ich habe ihn einige Ma- 
le nach meiner Grundausbildung auf 
Fw 44 »Stieglitz« und Bü 131 »Jung- 
mann« geflogen. Gewóhnungsbedürf- 
tig bei Kunstflug war die asymmetri- 
scheSitzverteilung. Aber das wollte ich 
Thnen eigentlich nicht schreiben. 

Herbert Ringlstetter berichtete über 
den Einsatz dieses gutmütigen Schul- 
flugzeugs als »Panzerknacker«. Ich hat- 
te Kontakte zu Kameraden, die einen 
Überraschungsangriff (!) auf amerikani- 
sche Panzer überlebt hatten. In dem Be- 
richt vermisse ich einen Hinweis auf 
zwei andere spektakuläre Einsätze die- 
ser Maschine im Rahmen des Unter- 
nehmens »Bienenstock«. 

Während der ersten Maitage 1945 
wurden vom Feldflugplatz Zollfeld/ 
Klagenfurt ca. 50 Sabotageeinsätze mit 
vorwiegend Bü 181 hinter die russische 
Front in Ungarn geflogen. Ziel der Ein- 
sätze war der Versuch, die in schweren 
Abwehrkámpfen stehenden Erdtrup- 
pen durch Behinderung des russischen 
Nachschubs durch Zerstörung von 
Brücken und Eisenbahnanlagen zu 
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Foto via Sanchez Serrano 


Bücker Bü 181 
Bestmann mit 
Panzerfäusten an 
den Tragflächen 


Foto Sammlung 
H. Ringistetter 


entlasten. Die Verlustrate hielt sich im 
Rahmen. Nach lückenhaften Unterlagen 
meines Archivs: 

Gestartet: 16 Besatzungen, 32 Mann 

Zurückgekehrt: 23 Mann 

In russ. Gefangenschaft: 3 Mann, 

alle bis 1949 zurückgekehrt 

Gefallen: 4 Mann 

Rückmarsch durch russ. Linien: 2 Mann 

Totalverluste an Einsatzflugzeugen: 

9, davon 5 Bii 181 und 2 Bii 131, 1 Ar 66, 

1 Go 145 und ein nicht genannter Typ 

(Bii 181?) 

Oberst Herrmann hatte noch einen 
umfangreicheren Einsatz geplant. Nach 
nicht sehr erfolgreichem Ausgang des 
Rammeinsatzes gegen die 8th US Airfor- 
ce am 7. April 1945 wollte er mit einem 
Überraschungsangriff die Bomber der 
15. US Airforce auf ihren Plátzen in Ita- 


Martin B-10 


»Retter in der Not« 
in Heft 03/10 


Den kompetent geschriebenen Artikel 
zur Martin B-10 habe ich mit großem In- 
teresse gelesen und móchte deshalb eine 
wichtige Ergánzung beitragen: Spanien 
beschloss 1935 eine umfangreiche techni- 
sche Modernisierung seiner Luftstreit- 
kráfte. Auslóser war die Indienststellung 
der ersten DC-2 bei der Líneas Aéreas 
Españolas, deren moderne Aerodynamik 
und Ganzmetallbauweise nachhaltigen 
Eindruck hinterließ. Im Juli führte eine 
Delegation, der auch CASA-Firmengrün- 
der Don José Ortiz Echagüe angehörte, 
Verhandlungen mit der Glenn Martin 


lien, z.B. Fogia, vernichtend schlagen. 
Mit Schul- und Sportflugzeugen - vor- 
wiegend Bü 181 — plante er, nach einem 
Nachtflug über die Alpen in der Mor- 


gendámmerung auf italienischen Flug- 
plátzen zu landen und abgestellte 
Bomber zu sprengen. Das Unterneh- 
men wurde wegen des erfolgreichen 
Abschlusses der Waffenstillstandsver- 
handlungen für den italienischen 
Kriegsschauplatz abgeblasen. i 
Bei Kriegsende verhalfen die für den 
Italieneinsatz im Raum zwischen Mün- 
chen und Salzburg ostwárts bereitge- 
stellten Bü 181 vielen Kameraden zu ei- 
nem Flug in die Heimat. Besonders im 
bayrischen Raum wurde eine Reihe 
von Salzburg aus gestarteter Bü 181 
von amerikanischer Flak abgeschos- 
sen. Fritz Marktscheffel, Glashütten/Ts. 


Schon im Februar 1936 für die Niederlande bestellt: Martin 139WH 


Corporation über den Lizenzbau der Mo- 
del 139W. Gedacht war dabei anfangs an 
bis zu 100 Exemplare. Aus Kostengrün- 
den wurde jedoch am 30. Dezember 1935 
nur die Fertigung von 42 Model 139W im 
CASA-Werk Getafe bei Madrid verein- 
bart. Die Maschinen sollten in drei Ferti- 
gungslosen bis 1939 hergestellt werden. 
Die notwendigen technischen Dokumen- 
te aus den USA trafen rasch bei der CASA 
ein, wo man sie zunächst auf das metri- 
sche System übertrug und ins Spanische 
übersetzte. Doch im Juli 1936 wurde das 
gesamte Vorhaben aufgegeben, obwohl 
bereits erste Werkzeug- und Materiallie- 
ferungen von Martin eingetroffen waren 
und alles zur Fertigung bereit war. Mit 
Ausbruch des Bürgerkrieges im gleichen 
Monat lag Getafe dann auf republikani- 
schem Territorium. Als nun die SB-2 bei 
den Republikanern auftauchte, lag für 
manchen offenbar der Trugschluss nahe, 
es müsse sich wohl um Flugzeuge aus 
Getafe handeln, was sicher mit zur Be- 
zeichnung »Martin-Bomber« für die Tu- 
polew beitrug. 

Angel Sanchez Serrano, Madrid 


Mein Kompliment für den Artikel, der 
eingutes Bild von Glenn Martin und dem 
Bomber wiedergibt. Ich móchte jedoch 
auf einen Punkt auf Seite 59 hinweisen: 
Es kann nicht sein, dass die niederlándi- 
schen (bzw. niederländisch-indischen, 
denn die Maschine wurde vom Kolonial- 
ministerium gekauft) Behörden bei ih- 
rem Kaufentscheid von der Leistungsfä- 
higkeit der SB-2 beeinflusst wurden. Das 
Angebot für die Martin 139W traf schon 
im Oktober 1935 ein, und der Kaufver- 
trag über die ersten sieben Model 139WH 
ist datiert auf den 27. Februar 1936, ge- 
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Foto Martin 


folgt von einem zweiten am 11. Mai über 
sechs Exemplare. Zu diesem Zeitpunkt 
war der Spanische Bürgerkrieg noch gar 
nicht ausgebrochen. 

Harm Hazewinkel, Voorburg 


Flugzeugtyp gesucht 


Wo war der Urgroßvater? 


Anbei ein Foto meines Urgroßvaters Jakob 
Scheid (1873-1942). Er war während des 
Ersten Weltkriegs bei der Fliegertruppe, 
wo genau, ist mir nicht bekannt. Von Beruf 
war er Orthopádie-Schuhmachermeister, 
und ich habe noch ein Bild, wie er in einer 
Küche in einem großen Kessel rührt. 

Was mich interessiert, ist der Flug- 
zeugtyp, vor dem er steht. Zu dem Bild 


Nach diesem Foto überlegte es sich Jakob Scheid anders ... 


gibt es eine Geschichte: Ihm wurde ein 
Mitflug angeboten, doch nachdem das 
Foto geschossen worden war, verließ ihn 
der Mut und er weigerte sich einzustei- 
gen. Es müsste sich um eine Schulmaschi- 
ne handeln, auf dem Propeller steht 
»Astra«. 

Hans-Gottfried Knapp, Hünfelden-Dauborn 


Der Urgroßvater Jakob Wilhelm Scheid steht 
hier vor einer Schulmaschine vom Typ Al- 
batros B II. Von dieser weit verbreiteten Ma- 
schine mit Motoren zwischen 105 und 160 
PS sind von 1913 bis 1919 über 3600 Stück, 
hauptsáchlich in den Versionen B II und 
B IIa, gebaut worden. Einzelne zivil regis- 
trierte Albatros B II sind sogar noch bis An- 
fang der 1930er-Jahre geflogen. Flugangst 
hátte er bei diesem gutmütigen und zuver- 
lássigen Typ eigentlich keine haben müssen! 


Peter W. Cohausz 


Ein Absturz und die Erinnerung 


Fragen zu einem Jagdflieger-Schicksal 


Ich bin langjáhriger Leser Ihrer Zeit- 
schrift und 77 Jahre alt. Mit zunehmen- 
dem Alter bewegen mich Erinnerungen 
und Erlebnisse aus der Vergangenheit, 
insbesondere meiner Oberschulzeit in 
Quedlinburg am Harz während des 
Kriegs. Infolge der sehr lange zurücklie- 
genden Ereignisse ist mein Wissen lü- 
ckenhaft und bedarf einer nachhaltigen 
Aufhellung, zu deren Mithilfe ich Sie in 
zwei Fällen ersuche und bitte: 


Foto Hans-Gottfried Knapp 
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Günter Wahrmund möchte wissen, in welcher Einheit sein Vater diente und was es mit 


diesem Gebäude auf sich hatte 


1. Nach dem Voralarm wegen des Ein- 
flugs feindlicher Bomber mussten die 
Schule verlassen und die Luftschutzräu- 
me aufgesucht werden. Nach der Ent- 
warnung bot sich für uns Schüler die Ge- 
legenheit, durch die Umgebung zu 
streunen. Dabei sah ich ca. fünf bis sechs 
Kilometer entfernt, nahe der Verladestra- 
ße des Bahnhofs des kleinen Dorfs Dit- 
furt, ein abgestürztes deutsches Jagdflug- 
zeug (Me 109 oder Fw 190?) auf einem 
Feld. In den nachfolgenden Jahrzehnten 
trat zwangsläufig das Geschehen in den 
Hintergrund, bis vor etwa zwei Jahren 
mir per Zufall eine heute 84-jährige Dorf- 
bewohnerin erzählte, dass es sich bei der 
Absturzstelle um ihren Acker handelte, 
sie den toten Piloten geborgen hatte und 
seine Brieftasche meinem Vater (siehe 
Punkt 2) übergab, der unweit bei den 
Luftnachrichten Dienst tat. Er soll alles 
Weitere veranlasst haben (Absperrung, 


nenn TEN 
Angetreten: Die Mannschaft samt Unteroffizier vor dem Gebäude 


Foto Günter Wahrmund 


Abtransport etc.). Bei dem Piloten soll es 
sich nach Angaben der Dame um Jagd- 
flieger Oberleutnant Voss, Wohnort oder 
Standort Berlin, verheiratet, zwei Kinder, 
gehandelt haben. 

Meine Frage: Wer war der Pilot, in wel- 
cher Einheit flog er, welchen Flugzeugtyp, 
wer weiß etwas über nähere Umstände 
des Absturzes, gibt es noch Angehórige? 

2. Mein Vater, Louis Wahrmund, geb. 
1901, gest. 1976, wurde 1940 zu den Luft- 
nachrichten eingezogen, machte die 
Grundausbildung in Magdeburg, Schro- 
tekaserne (durch Bombenangriff im Ja- 
nuar 1945 zerstórt) und auf dem Flug- 
platz Halberstadt (Klusberge), bis er 
seinen Dienst am Fufie des »Hakel« (klei- 
ner Hóhenzug óstlich von Halberstadt 
zwischen den Dórfern Hedersleben und 
Heteborn) verrichtete. Nun die Frage: 
Wozu diente der Standort, welcher Ein- 
heit war die Mannschaft zugehörig? Das 


Gebäude ist verschwunden und der 
Standort bewachsen (überwuchert mit 
Strauchwerk). Ich habe drei Fotos mit der 
Mannschaft und dem Gebäude beigelegt. 
Für mógliche Informationen wáre ich Ih- 
nen sehr dankbar. 

Günter Wahrmund, Schwielowsee 


1. Der Absturz des 

deutschen Jagdflugzeugs 
Eine Anfrage bei Experten für Abstürze 
und Verlustmeldungen hat dazu ergeben: 
Es hat sich um eine Focke Wulf Fw 190 
A-8 (Werknummer 680720) der 12. Staffel 
bzw. IV. Gruppe (Sturm) des Jagdgeschwa- 
ders 3 »Udet« gehandelt, die am 7. Juli 
1944 bei einem Luftkampf mit amerikani- 
schen B-24 »Liberator«-Bombern bei Diet- 
furt verloren gegangen ist. 
Die IV. (Sturm)/JG 3 flog am 7.7.1944 vom 
Flugplatz Illesheim aus, und der Luftkampf 
ist als »Blitzluftschlacht bei Oschersleben« 
in die Geschichte eingegangen. Der Flug- 
zeugführer Oberfähnrich Hans-Joachim 
Voss hat diesen Absturz bzw. Absprung al- 
lerdings unverletzt überstanden. Insofern 
hat Ihre Zeugin wohl in der Erinnerung et- 
was verwechselt; vielleicht hat es bei dem 
Absturz noch ein anderes Opfer gegeben 
oder es handelte sich um einen nicht mehr 
dokumentierten Verlust gegen Kriegsende. 
Die Frage, ob es noch Angehörige gibt, 
können wir nicht beantworten. Aufgrund 
der heutigen Datenschutzbestimmungen 
werden Anfragen an die WASt (Wehrmacht- 
auskunftsstelle) in Berlin nur unter ganz 
bestimmten Bedingungen beantwortet. 
2. Luftwaffenstandort 

am Fuß des »Hakel« 
Bei diesem Gebäude dürfte es sich um ein 
»Flugwachtkommando« gehandelt haben. 
Diese Beobachtungsstationen mussten bei 
feindlichen Einflügen ihre Beobachtungen 
wie Einflugrichtungen, Größe der Verbände, 
Abstürze usw. an die Einsatzzentralen wei- 
termelden. Vermutlich haben sie auch Wet- 
terdaten gesammelt. Insgesamt spricht 
auch der Beobachtungsturm auf dem Dach 
dafür. Peter W. Cohausz 


Hirth-Motor 
Fragen zur Identität 


Ich besitze Bilder eines Hirth-Flugmo- 
tors, an dem das Typenschild fehlt. Dazu 
ein paar Fragen: Um welchen Motortyp 
handelt es sich, welches Baujahr hat er, in 
welchem Flugzeug war er eingebaut und 
wo war dieses stationiert? Der Motor 
weist viele Gussnummern und Schlag- 


Anmerkung der Redaktion Leserbriefe geben nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, 
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zahlen auf. An seinem hinteren Ende ist 
eine Aluplakette aufgenietet, mit der In- 
schrift »Hirth Motoren GmbH, Stuttgart 
Zuffenhausen, Gerätenr. 9-7000c-1, Werk 
Nr. 998«. An der Stelle, wo das Typen- 
schild aufgenietet war, ist die Nummer 
1144 eingeschlagen. Am hinteren Anbau- 
teil ist auf der Unterseite die Nummer 
9-500-103-066 eingeschlagen. Ich würde 
mich freuen, wenn Sie oder ein Leser 
weiterhelfen könnten. 

Stefan Cukman, Dortmund 


Unternehmen Weserübung 


»Wie Norwegen den Überfall erlebte« 
in Heft 4/10 


Durch einen Übermittlungsfehler wur- 
de der Flugplatz auf dem Foto der nor- 
wegischen Gloster Gladiator »433« auf 
Seite 49 irrtümlich mit Fornebu angege- 
ben, in Wirklichkeit handelt es sich je- 
doch um Kjeller. 

Außerdem weist der Verfasser darauf 
hin, dass bei genauem Betrachten des 
Fotos zu sehen ist, dass sich der Tarnan- 
strich an der Gladiator auf den Flügel- 
oberseiten fortsetzt und hellere Tarnfar- 
ben sowohl am Rumpf als auch an den 
Flügeln erkennbar sind. Die beiden 
Tarnanstriche (d.h. helle/dunkle Far- 
ben) wurden zur Untersuchung ihrer 
Wirksamkeit an diesem einen Flugzeug 
angebracht, doch keiner davon wurde 
schließlich übernommen. 


d. Red. 


flugzeugclassic.de 06/2010 


Tat vor allem in der Bü 181 B-1 und C seinen Dienst: HM 500 A 


Fotos (2) Stefan Cukman 


Der Motor ist ein Hirth HM 500 A mit 105 PS. 
Das belegt auch die Teilenummer 9-500.103- 
066. Die Nummer 1144 kónnte die Werknum- 
mer des Motors sein. Die Gerätenummer 
9-7000 C-1 auf dem Typenschild bezeichnet 
den Anlasser. 

Der Motor wurde als Nachfolgemuster des 
bekannten HM 504 von 1938 bis 1945 ge- 
baut und vor allem in der Bücker Bü 181 
B-1 und C »Bestmann« verwendet. Auch in 
den wenigen vor 1945 entstandenen Klemm 
KL 107 wurde er eingebaut. 


Die Gladiator »433« 
in Kjeller. Deutlich 
ist der hellere Tarn- 
anstrich auf Rumpf 
und Flügeln zu er- 
kennen, ... 

Foto Bjórn Olsen 


+.. den wir im 
Farbprofil 
vergessen haben 
Zeichnung Kjetil Aakra 


Die Rückseite des Hirth-Motors 


In welcher Maschine genau dieser Motor sei- 
nen Dienst verrichtete, lässt sich wohl nicht 
mehr ermitteln. Es dürfte aber ziemlich sicher 
sein, dass es eine Bü 181 war. Insgesamt 
dürften wohl um die 3000 HM 500-Motoren 
produziert worden sein. 


Peter W. Cohausz 
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m ersten Absturz eines Mitglieds der Fluggruppe vermerkte Neuhaus: »Dem Flugzeug waren die Beine weggebrochen, dem Piloten 
) schlotterten sie nur.« Die Maschine war die Bücker Bü 131 D-2, WNr. 4443, Stammkennzeichen DD+FL, der FFS A/B 82 


Das Fotoalbum eines Nachtjägers 


»Die folgenden Seiten sind für mich ein kurzer Streifzug durch meine 
Fliegerzeit, der ich tausend unvergessliche Eindrücke verdanke. Im Juli 
1945.« Als hätte er es damals geahnt: Noch zu Lebzeiten legte 

sich Hans Gerd Neuhaus zur Erinnerung ein perfekt sortiertes und 

oft humorvoll beschriftetes Fotoalbum an, das einen wahren 

Schatz an Bildmaterial enthält. Der ehemalige Nachtjäger hielt als 
begeisterter Fotograf Motive fest, die heute absoluten Seltenheitswert 
haben - auch die legendären Nachtjäger Heinkel He 219 
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ans Gerd Neuhaus wurde am 

15. Juni 1921 in Dortmund ge- 

boren und wuchs auch dort 

auf. Schon als Kind hing sein 

Herz an der Fliegerei. Mit 

knapp 17 Jahren, noch vor Kriegsbeginn 
und während seiner Zeit als Schüler am 
Goethe-Gymnasium in Dortmund, mach- 
te er auf eigenen Wunsch an der Segel- 
flugschule in den Borkenbergen seinen Se- 
gelflugschein. Diese »Flieger-Taufe« war 
der Ursprung aller Leidenschaft und Mo- 
torflieger zu werden sein größter Wunsch. 
Nach dem Abitur und vielen Besuchen 
im Wehrbezirkskommando erhielt er mit 


18 Jahren den Stellungsbefehl zur Wehr- 
macht. Ab dem 4. März 1940 bezeichnete 
er sich selbst als »militärisches Wickel- 
kind« und die dreimonatige Rekruten- 
ausbildung in Königsberg begann. 

Als aktives Mitglied im Segelflugver- 
ein brachte er für die weitere Laufbahn 
als Pilot die besten Voraussetzungen mit 
und so ging es für Neuhaus schließlich 
vom Exerzierplatz aufs Rollfeld. Gern 
tauschte er den Karabiner gegen den 
Steuerknüppel und absolvierte an der 
Mecklenburgischen Seenplatte die Flug- 
zeugführerausbildung. 60 Platzflüge mit 
Lehrer galten als Fundament, erst wer 
die gut hinter sich gebracht hatte, durfte 
daran denken, alleine zu fliegen. 

Der Fluglehrerlehrgang in Quaken- 
brück brachte einige schöne Überlandflü- 
ge über Goslar und das Sauerland mit 
sich. Auch mit der Heinkel He 70 »Blitz« 
flog Neuhaus auf dem Weg von Bronkow 
nach Münster wieder in Richtung Sauer- 
land. Auf diese Weise kam er zu einem Be- 
such in Siedlinghausen. Hier hatte er oft 
die Ferien verbracht, da sein Vater von 
dort'stammte. Im Oktober 1947 heiratete 
Hans Gerd Neuhaus auch eines der Mäd- 
chen aus Siedlinghausen, mit denen er als 
Junge schon gespielt hatte. Ein weiteres 
Mal flog er während des Krieges über der 
Pfeifen-Fabrik seines Schwiegervaters ein 
paar Kreise, um alle daheim zu grüßen 
und zu zeigen, dass er noch lebte. 

1942 ging es für Hans Gerd Neuhaus 
zur C Schule 17 auf dem Fliegerhorst Püt- 
nitz über Neustrelitz. Damals ahnte er 
natürlich noch nicht, dass er hier drei Jah- 
re später — 1945 — einen Jagdbomberein- 
satz gegen die Russen fliegen würde. 

Nach der C Schule war die Blindflug- 
schulung in Belgrad das Ziel von Hans 


RECHTS Auch in den 
Pausen mussten die 
Flugzeuge in pein- 
lich genauer Reihe 
stehen und wenn es 
nur für fünf Minuten 
war. Hier stehen drei 
Bücker Bü 131 D-2 
Jungmann der 
Flugzeugführerschu- 
le FFS A/B 82 im 
einheitlichen Stan- 
dardanstrich RLM 
Grau 02. Vorne die 
WNr. 4466 (GC«0V) 
und dahinter die 
WNr. 4443 (DD+FL) 
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it knapp 17 Jahren hatte Neuhaus auf der Segelflugschule in den Borkenhagen 
seine »Flieger-Taufe«. Hier wird ein Schulgleiter SG 38 zum Startplatz gezogen. 
Links ist am Boden das Gummiseil zu erkennen 


OBEN Schulbetrieb mit Bücker »Jung- 
mann«. Der Pilot der Bü 131 D-2, Werk- 
nummer 4464, Stammkennzeichen GC«OT, 
bekommt letzte Anweisungen vom Flug- 
lehrer. Damals war die Maschine bei der 
Flugzeugführerschule FFS A/B 82, die bis 
Herbst 1941 in Cottbus und danach in 
Pretzsch/Elbe stationiert war. Die Bücker 
hatte ein langes Leben, denn sie war noch 
im Januar 1944 bei der Luftkriegsschule 7 
in Langenlebarn in Österreich nachweisbär 
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W bsturz im Wald: die Bücker Bü 131 D-2, WNr. 4548, SJ+BV. 
Sie wurde repariert, denn nach der Flugzeugführerschule FFS 
A/B 82 kam sie zur FFS A/B 10 bei Rostock und zuletzt zur Luft- 
kriegsschule 2 in Berlin-Gatow 


Gerd Neuhaus. Die Reise dorthin führte 
ihn auch über Wien. »Der Flugplatz Sem- 
lin war nur durch den Zusammenfluss 
der Donau und Save vom Häusermeer 
Belgrads getrennt. Wir schulten buchstäb- 
lich Tag und Nacht Blindflug«, schrieb er 
in seinen Aufzeichnungen. Nach einem 
kurzen Heimurlaub kam ein Telegramm: 
Sofort nach München zur Nachtjagd! Die- 
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se Nachtjagd begann dann in Ingolstadt 
auf feindliche Viermots. Im Herbst 1944 
wurde er dann zum Jagdgeschwader 4 
versetzt und flog die Fw 190, zunächst ge- 
gen amerikanische Bomber und zuletzt 
als Jagdbomber gegen die Russen. 

Zum Ende des Krieges, als er die Funk- 
sprüche über das Voranschreiten der alli- 
ierten Truppen abhörte, wollte Hans Gerd 


LINKS Bücker 
Bü 131 D-2 im 
Schulbetrieb bei 
der FFS A/B 82 


E und Fluglehrer Wittler (hinten) auf einer Klemm Kl 
5.535 D. Der klassische Knickflügel-Eindecker war wegen seiner 
gutmütigen Flugeigenschaften bei den Schülern ein beliebter 

Trainer 


Neuhaus auf keinen Fall in russische Ge- 
fangenschaft geraten. Er war mit dem Ku- 
rierflugzeug »Fieseler Storch«, das auf 
jeder kleinen Wiese starten und landen 
konnte, im Raum Danzig und ist dann so 
lange in Richtung Westen geflogen, wie er 
konnte. Als er schließlich in das von den 
Engländern bereits besetzte Schleswig- 
Holstein kam, begab er sich in deren Ge- 


$ ür Unfälle wie diese gab es zur Strafe »Platzrunden laufen mit 
/Fallschirmausrüstung und Pelzkombination — pro Runde 20 
Minuten«. Hier die Heinkel He 45, RS+NM, der FFS A/B 82 


fangenschaft. Als Offizier wurde er dort 
sehr gut und zuvorkommend behandelt. 
Neuhaus bekam bei der Entlassung auch 
alle seine Sachen zurück, sogar seine wert- 
volle Fliegeruhr von Glashütte. 

Nach der Gefangenschaft ging Neu- 
haus nach Iserlohn, wo sein Vater Leiter 
des Postamts war. Der Wunsch, Zahnme- 
dizin zu studieren, blieb unerfüllt, denn 
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als ehemaliger Offizier wurde ihm die Im- 
matrikulation an einer deutschen Univer- 
sität verwehrt. Mit dem Motorrad fuhr er 
sogar die Unis bis in die Schweiz ab, doch 
auch dort erhielt er wegen seiner fliege- 
rischen Vergangenheit nur Absagen. 
Schließlich folgte Neuhaus der Einla- 
dung seines Vaters und fing ebenfalls an, 
bei der Post zu arbeiten. Bis zu seiner 


LINKS Die Focke- 
Wulf Fw 44 D, 
Werknummer 2618, 
Kennzeichen 
CM+HU, war 1941 
ebenfalls bei der 
FFS A/B 82. Sie hat 
offensichtlich noch 
ihren silbernen 
Werkanstrich 


LB ücker Bü 131 D-2, Werknummer 4546, SJ+BT. Nach der 
FFS A/B 82 war sie 1943 bei der Luftkriegsschule 7 in 
Tulln-Langenlebarn und 1944 bei der FFS A 3 in Guben 


Pensionierung war er als Oberamtsrat tä- 
tig und leitete die Postschule in Dort- 
mund. Die Liebe zur Fliegerei blieb beste- 
hen: 1980 machte er gemeinsam mit 
seinem Sohn Hans-Rudolf in Münster 
den Privatpilotenflugschein. Sein größtes 
Hobby betrieb er über Jahre hinweg aktiv. 
Im Mai 2009 verstarb Hans Gerd Neuhaus 
in Iserlohn. SOLVEIG FLÖRKE 
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IHRE SEITEN 4/bum 


KEE 
OBEN Eine zur Luftwaffe eingezogene Klemm L 25 D VII, vermut- 
lich die BA+US der FFS A/B 82. An Rumpf und Flächen sieht man 
noch die Reste des vorherigen Zivilkennzeichens D-E??? 


RECHTS Ein recht missglückter Startversuch. Während die beiden 
Flieger der überschlagenen Arado Ar 96 B, Kennzeichen GB+M, 
unverletzt ihr Glück noch nicht so recht fassen können, macht am 
Boden bereits ein Mitglied des Bodenpersonals erste Vorbereitun- 
gen für die Bergung 


^m PE 


dl m August 1941 siedelten wir nach 
Bronkow über, wo wir auf dem etwas 
größeren Platz etwas größere Maschinen 
fliegen lernen sollten. Es gab eine Ration 
von zehn Eiern täglich, aber geschlafen 
wurde immer noch in Holzhütten«, schreibt 
Neuhaus in sein Album. Hier startet gerade 
die Arado Ar 76, Werknummer 720, DB+UC, 
der FFS A/B 82 


(Por Bruch der Heinkel He 45, RS+NM der FFS A/B 82. Den Werften ging die Arbeit nicht so schnell aus ... 
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LINKS Technisch 
überholte, ältere 
Jagdflugzeuge wie 
diese Arado Ar 68 F 
wurden auf den 
Fliegerschulen 
»verbraucht«. 
Hierbei könnte es 
sich um die KU+NM 
der FFS A/B 82 
handeln 


LINKS UND OBEN Die Junkers W 34 hau 
zeichnete sich besonders durch ihre Enge 
und die niedrige Geschwindigkeit aus, 
jedenfalls war sie das erste fünfsitzige 
Flugzeug für Neuhaus. Die Werknummer 
2139, Stammkennzeichen KM+NB, ging 
1943 von der Flugzeugführerschule FFS A/B 
82 zur FFS C 4 in Sprottau. Man beachte 
den großen Funkpeilrahmen und darunter 
den propellergetriebenen Generator für die 
Stromversorgung 
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Eine B-25 Mitchell mit russischen Hoheitsabzei- 
chen? Und ganz außergewöhnlich lackiert? Nein, 
das ist kein Scherz. Diese B-25 in den USA erin- 
nert an ein besonderes geschichtliches Kapitel. 


BACKGROUND 


Flops und Spätstarter: 


Sie gehört bis heute zu den spannendsten Kapi- 
teln des Zweiten Weltkriegs: die Luftschlacht 
um England. Lesen Sie in Teil 1, wie das Ringen 
um die Insel begann! 


Flugzeuge, die es (nicht) schafften 


ein Projekt in der Versenkung verschwinden 
L (s. Bloch MB 151, S. 56). Der faszinierende 
Überschallaufklärer BAC TSR.2 steckte die Konkurrenz 
mühelos in die Tasche, doch Polaris-Raketen mach- 
ten ihn Anfang der 1960er-Jahre überflüssig. Der Se- 
rienbau des Rhein-Flugzeugbau »Fantrainer«, ein re- 
volutionärer Entwurf mit ummantelter Luftschraube, 
wurde aus Kostengründen gestoppt. 

Fast immer geht es so banal zu: Der Einsatzzweck 
ist plötzlich futsch, die Kosten steigen oder Partner- 
länder können sich nicht einigen. Am Anfang eines 
jeden Flugzeuglebens herrscht noch Euphorie. Der 
Rhein-Flugzeugbau Fantrainer, Erstflug Mai 1978, war 
ein Turboprop im Jet-Look, bis zu 600 PS stark und 
gut 400 km/h schnell. Die thailändische Luftwaffe 
konnte den Pilotennachwuchs wegen der besonderen 
Flugeigenschaften von dort direkt auf den Über- 
schalljet F-5E Tiger schulen. Doch es blieb bei die- 
sem Erstkunden; in Deutschland wurde der Mantel- 
schrauber als überteuert verworfen. Auch die US Air 
Force winkte ab, obwohl der Fantrainer eine Weile als 
Ersatz für die betagte Cessna T37 gehandelt wurde. 
Heute, gut 25 Jahre später, macht die T-6 Texan II 
den Job, ein Prop im altvertrauten Gewand. 

Gut sah's zunächst auch für den HFB 320 Hansa 
Jet aus. Das erste in Serie gebaute zivile deutsche 
Strahlflugzeug zeigte anstándige Leistungen und 
hatte eine große Kabine ohne störende Holme. Das 
lag an der negativen Flügelpfeilung, die wohl zu 
ungewöhnlich aussah: Der »Rückwärtsflieger« flopp- 
te mit nur 47 gebauten Einheiten, von denen die 
letzten bis 1994 ein Gnadenbrot bei der Luftwaffe 
fristeten. HFB-Konstrukteur Hans Wocke, ehemali- 
ger Angehöriger der Junkers-Werke, musste schon 
einmal ein Projekt beerdigen: die Baade 152 V1 der 
Elbe Flugzeugwerke, Prestigeprojekt der DDR und 
erstes Strahlverkehrsflugzeug in Deutschland. We- 
gen hoher Kosten und fehlender Absatzmärkte ließ 
die DDR den Bau des Vierstrahlers 1961 einstellen. 


N: selten lassen mangelhafte Flugleistungen 
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Jet-gewordener Traum: BAC TSR.2 


Foto Paul Maritz 


Manche Exoten kommen gar nicht erst ins Ram- 
penlicht. Der Höhenaufklärer Egrett/Strato 1 war 
eine deutsche Entwicklung aus den 1980er-Jahren 
von Grob, E-Systems und Allied Signal. Er sollte als 
Nachfolger der Lockheed U2 in der Rolle des »luft- 
gestützten, abstandsfähigen Primär-Aufklärungssys- 
tems (Lapas)« den Luftraum überwachen. Ein Pilot, 
45.000 Fuß, bis zu zwölf Stunden Flugzeit - nach 
dem Zusammenbruch des Warschauer Paktes 
brauchte niemand mehr diesen einsamen Job zu 
machen, die Turboprop wurde nicht beschafft. Die 
Liste der Pechvögel ist lang. Das schnellste Düsen- 
Verkehrsflugzeug seiner Zeit, die Convair CV 990, 
hatte Phantom-Triebwerke ohne Nachbrenner und 
war seinen Kunden viel zu durstig. Der putzige Vier- 
mot-Frachter Armstrong Whitworth »Argosy« (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 4/10) mit dem hochgelegten 
Buckel-Cockpit sah beeindruckend hässlich aus und 
wurde auch kein kommerzieller Erfolg. 

Die deutschen Streitkräfte schienen geradezu 
ein Faible für Nischen-Flugzeuge zu haben. Pem- 
broke, Noratlas, Fouga Magister, Dornier Do-28, 
VFW-614 - sie alle kamen und gingen. Nur der in 
den USA bereits ausgemusterte Rekordjäger F-104 
Starfighter wurde, nach Skandalen und Unfallserien, 
doch noch ein Verkaufsschlager; seine Piloten 
schwören, nie etwas Vergleichbares geflogen zu 
haben. Rolf Stünkel 
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Im Juni2010 stellt die Lufthansa ihren ersten von insgesamt 

15 Airbus A380 in Dienst. Mit spektakuláren Bildern und 
sachkundigen Informationen zu allen Etappen der Projektent- 
wicklung, mit einer Reportage über die intensiven Vorberei- 
tungsarbeiten bei der Lufthansa und ersten Erfahrungsberichten 
anderer Airlines weckt dieser großformatige Bildband die Vor- 
freude auf den »Riesenvogel«. 
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